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Vorwort 



Ueberaus rege und zahlreich sind in den letzten Jahren die Bestrebungen gewesen, in den 
grofsen Städten Stadtbahnen in's Leben zu rufen, um den mächtig gesteigerten Strafsenverkehr zu 
entlasten. Für eine Reihe von Orten, wie Paris, Rom, Wien, sind derartige Bahnen wiederholt 
schon geplant und wenigstens ftlr die letztere Stadt der Ausführung nahe gebracht worden. In 
anderen Städten, wie Glasgow, Liverpool und an verschiedenen Orten der Vereinigten Staaten sind 
Stadtbahnen zur Zeit in der Ausfiihruug begriffen, und in denjenigen 3 Städten, welche bereits seit 
längeren Jahren sich einer solchen Bahn erfreuen — London, New York, Berlin — werden Neu- 
bauten und Erweiterungen der bestehenden Anlagen geplant, weil letztere nicht mehr den Verkehrs- 
auforderungen genügen. 

Die älteste Stadtbahn besitzt London; sie wurde bereits 1860 in Angriff genommen. Dann 
begann anfangs der 70 er Jahre der Bau der New Yorker Hochbahnen, wiederum fast 10 Jahre 
später der der Berliner Hochbahn, und 1890 endlich wurde in London die elektrische Untergrund- 
bahn eröfiuet und damit ein neues Tiefenbahnsystem eingeftihrt. 

Den Vorzug unter den bestehenden Stadtbahnen verdient in Bezug auf äufsere Erscheinung 
und Annehmlichkeit des Fahrens die Berliner; die mangelhaftesten von allen sind bekanntlich die 
New Yorker Hochbahnen, da sie die Stadt verunstalten, die benachbarten Häuser entwerthen und 
die Anwohner durch Lärm und Rauch stark belästigen. Bei den mit Dampflokomotiven betriebenen 
Londoner Untergrundbahnen wird namentlich über schlechte Lüftung auf der Bahn selbst geklagt. 
Die letzteren sind ftir die anderen Stadtbahnen vorbildlich gewesen, sei es in bezug auf Betrieb — 
Berlin, New Y'^ork — sei es in bezug auf Bauausftihrung; die jetzt im Bau befindliche unterirdische 
Zentralbahn in Glasgow wird ganz nach dem Muster jener augelegt. Aber auch die neueste, 
elektrisch betriebene Londoner Untergrundbahn hat schon ftlr eine Reihe von Entwürfen zu Stadt- 
bahnen in Europa und Amerika als Vorbild gedient und wird zweifellos in der Folge immer mehr 
Nachahmung finden. 

Es erscheint daher in Anbetracht des Interesses, das jetzt allgemein den Stadtbahnen 
gewidmet wird, gerechtfertigt, die Schilderung der Londoner Untergrundbahnen, welche ich 
in den Jahrgängen 1891 u. 1892 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure veröffentlicht 
habe, als Sonderabdruck erscheinen zu lassen, um so mehr, als mir von verschiedenen Seiten der 
Wunsch nach einer derartigen Drucklegung ausgesprochen ist. Möge diese Arbeit eine nach- 
sichtige Beurteilung finden. 

Zu besonderem Danke bin ich der Redaktion der genannten Zeitschrift verpflichtet fiir die 
reiche Ausstattung des Aufsatzes mit Figuren, zu denen gröistenteils die beteiligten englischen 
Ingenieure mir in liebenswürdigster Weise die Unterlagen zur Verfügung gestellt haben. 

Magdeburg, im Januar 1892. 

Der Verfasser. 
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Die Londoner Untergrundbahnen. 



echrifc des Verein<>s deuUcher Ingsnieure, Bsnd XXXV Suil< 



A. Lokomotivbahnen, 

Im > Lande der Eiseobuhiien« cieheo die in London, 
Liverpool und Glasgow au^igeführlen imterirdisclien Bahn- 
linieo wohl die besuudere AufmerkBuiiikeit eines jeden Fach- 
mannee auf sieb; namentlich sind es die Londoner Unler- 
grundb«bnen , denen in hervorragen der Weise Beachtung ge- 
\ schenkt wird. 

Mit Recht! Fordert lunächst einerseits die durch diese 
Bahnen gebotene vorzügliche Verkehrserle ich terung sowie ihr 
musterhaft durch geführter Betrieb die Anerkennung eines jeden 
Reisenden heraus, so lockt anderseits auch die Erkenntnis 
der übemuB grofsen Schwierigkeiten , die sich dem Bahnbau 
entgegenstellten, sowie die Art ihrer Ueberwinduog xu ein- 
gehendem Studium der Gesa m ml an lagen an. Eine Fülle des 
Beachtenswerten und des Neuen bietet sich auf diesen Bahnen 
dem Techniker dar; er findet hier ein dankbares Feld für 
die Bereicherung seiner Kenntnisse und die Erweiterung seiner 
Anschauungen. 

Der SlMltbabnverkehr in der Riesenstiidt von 316 (jkm 
Fl&cbenausdehnung und rd. ä Millionen Einwohnprn ist ein 
ganz gewaltiger. Die Verhältnisse sind geradezu niaiinenswert. 
Wurden doch im Jahre 1S86 — wie weiter unten noch näher 
dargelegt ist — allein auf den Untergrundbahnen über 
121 Uillioneu Menschen befördert. Etwa 120 Millionen wurden 
durch die Trambahnen, ungefähr 90 Millionen durch die 
allgemeine Umnibusgcsellschaft und nahezu 30 MUlionan 
durch die London Road Gar Company und die Eisen- 
bahu-Omnibiisse gefahren. 

Es sind demnach in Ijondon durch die genannten Ver- 
kehrsmittel «nsammen über 361 Millionen Menschen in einem 
Jahre befördert worden. Gewiss eine unerreicht dastehende 
Zahl, die aber noch erheblich gesteigert wird durch den überaus 
regen Stadt- tind Vorortverkehr der in jener Stadt einmündenden 
grorseo Hauptbahnen. Unter diesen sieht beispielsweise die 
London and South Easiern-Bahn mit ihren gewaltigen Kopf- 
bahohöfen : Charing Gross , Cannon Street und London 
Bridge obenan. Laufen doch auf der ersten dieser 3 Stationen 
an gewöhnlichen Wochentagen nicht weniger als 472 Zuge 
ein und aas, wfihrend auf der Cannon Street -Station sogar 
800 fahrplanmäfsige Züge täeüch ein- und ausgehen, eine Zahl, 
die an besonderen Tagen (Wellrennen. Weiirudem. Bank- 



feiertagen usw.) nicht unerheblich noch gesteigert wird. Der 
grSfete Teil dieser Züge dient lediglich dem Stadt- und Vor- 
ortverkehr, der in den Morgen- und Abendstunden (vor Beginn 
und nach Schluss der Geschäftszeit) besonders lebhaft ent- 
wickelt ist. 

Aebniicbe Verbältnisse, wenn ancb nicht in solcher Aus- 
dehnung, leigen die übrigen Hauptbahnen, namentlich die 
London and North Weslei^- und die London. Chatham and 
Dnver- Eisenbahn, Nach einem in der Society of Arts ge- 
haltenen Vortrage des Engländers Stephen Jeans über die 
Londoner V'erkehrsverhältnisse befördern die Hauptbahnen 
Londons Jährlcch über 2Ü0 Millionen Menschen. Die durch 
Trambahnen, Omnibusse, Untergrund- und Hauptbahnen in 
London in einem Jahre beförderte Zahl der Fahrgäste stellt 
sich sonach auf mehr denn ÖG 1 Millionen, wovon etwa 
321 Millionen auf die Eisenbahnen entfallen. 

Vergleichen wir hiermit die Berliner Verkcbrsverhält- 

Nach dem Archiv für Eisenbahnwesen 1888 betrug die 
Zahl der Reisenden, welche die Berliner Stadtbahn benutiten, 
18372653. Hiervon entfallen auf den Stadt- und Ringbahn- 
verkehr 15452578, auf den Vorortverkehr 1307684 und auf 
den Fernverkehr 912391. In diesen Zahlen sind die gelftsten 
Rückfahr-, Zeil- und Arbeiter karten nur als einfache Fahr- 
karlen berücksichtigt, und es ist ferner beim Fernverkehr die 
Zahl der auf den Ferngeleiseci der belreflenden Sladlbabn- 
atationen ankommenden Personen. Howle die Zahl der Inhaber 
von Rundreisekarten nicht einbegriffen. In den I5452ÖT8 
Reisenden der Stadt- und Ringbahn sind 784G Inhaber von 
Zeit- und 310135 Inhaber von Arbeiterkarten (80891 Tages- 
und 229244 Wochenkarten) enthalten, desgl. im Vorortverkehr 
941900 Ruckfahr-. 3822 Zeit- und l.'>83e7 Arbeilerkarien 
(104 19t! Tages- und 54 171 Wochenkarten) und im Fernverkehr 
205391 Inhaber von Rüchfahr- u[id Sommerkarlen, sowie 3 von 
Zeitkarten. Unter der Annahme der vollen Ausnutcung der 
Rückfahr- und Arbeiterkarten haben 22 722596 Reisende die 
Stadt bah ngeleise benutzt, wozu ferner noch die Reisen der 
1 1 671 Inhaber von Zeilkarten, sowie die auf den Fenigeleisen 
der Stadtbahn ankommenden und auf ihnen mit Rundreise karten 
abfahrenden Personen zu rechnen sind. Insgesummt wird 
die Zahl von rd. 26 Millionen Menschen in Ansati zu bnngen 
sein. — Die von den übrigen Berliner Bahnhöfen (Potsdamer, 
Anhalter usw.) abgefahrenen Personen betrugen nach der- 
selben Quelle zusammen 3 453 255. Nimmt man die Zahl der 
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aaf diesen Stationen ankommenden Reisenden ebenso grofs 
an, welche Zahl mindestens erreicht werden durfte, so stellt 
sich der auf diesen Bahnhöfen stattgehabte Verkehr auf rd. 
7 Millionen, der gesammte Personenverkehr der Berliner 
Eisenbahnen also auf ungefähr 32 Millionen. 

Diesen stehen in London etwa 321 Millionen Reisende, 
alMO die 10 fache ZahL gegenüber. 

Es ist aber hierbei zu beachten, dass in Berlin der 
Schwerpunkt des städtischen Verkehrs in den Pferdeeisen- 
bahnen liegt. Von diesen bestehen dort 3 Linien (Grofse 
Berliner Pferdebahn, Berliner Pferdebahn [Berlin- Cbarlotten- 
burg] und Neue Berliner Pferdebahn), die im Jahre 1888 zu- 
sammen 117009 710 Personen beförderten, davon die Grofse 
Berliner Pferdebahn allein 102 1Ö0(K)0>). 

Die Omnibut«ge&ellschaft endlich beförderte in demselben 
Jahre laut ihres Rechenschaftsberichtes 22299359 Personen. 
Es sind demnach durch die Eisenbahnen, Pferdebahnen und 
Omnibusse Berlins rd. 171 310000 Fahrgäste in einem Jahre 
befördert worden. In dieser Summe sind für die Eisen- 
bahnen die Zahlen des Betriebsjahres 1^80/87 eingesetzt, 
während für die Pferdebahnen und Omnibusse das Jahr 
1^88 zu gründe gelegt wurde. Erstere weisen seit jener Zeit 
eine stetige Zunahme des Verkehrs auf ^); für das Jahr 1888 
wurde sonach der vorstehende Gesammtwert noch eine kleine 
Steigerung erfahren. Zieht man in betracht, dass London 
mehr als das dreifache an Einwohnern besitzt wie Berlin, 
so zeigt sich, dass das Verhältnis der Summe der der ge- 
nannten Verkehrsmittel sich bedienenden Personen zu der 
betreffenden Einwohnerzahl in beiden Städten nicht erheblich 
von einander abweicht. 

I. Allgemeine Anordnung 

des Bahniietzes und seine Anschlüsse an die 

Hauptbahnen Londons. 

Der auf Taf. V beigegebene Lageplan des gesammten 
Londoner Eisenbahnnetzes zeigt die Untergrundbahnen mit 
ihren Anschlüssen an die oberirdischen Linien. Die Strecken 
der ersteren, welche zwei besonderen Gesellschaften — der 
Metropolitan Railway und der Metropolitan District Rail- 
way — angehören, sind in dem Plan in roten Linien 
eingetragen, während diejenigen der Londoner Bahnen (ein- 
schliefslich der fast gänzlich unterirdischen East London Ry.), 
auf denen auch Züge der Hauptlinie (Inner Circle) der Unter- 
grundbahnen laufen, durch rote und schwarze Linien wieder- 
gegeben sind; die übrigen oberirdischen Bahnen sind durch 
schwarze Linien dargestellt. 

1. Inner Circle. Wie aus dem Lageplan ersichtlich, 
unterfahrt die Hauptlinie der Untergrundbahnen in einer un- 
regelmäfsig gestalteten Ellipse auf dem Nordufer der Themse 
den mittleren Teil von London, durchzieht östlich den ältesten 
Teil der Stadt, die City, die eigentliche Geschäftsstadt, in 
dieser nahe der Bank, der Börse und dem Hauptpostamt 
ihren Weg nehmend, während sie westlich den durch seine 
Park- und Gartenanlagen ausgezeichneten Teil des Londoner 
Häusermeeres durchläuft. Dieser geschlossene Ringzug heifst 
der Inner Circle (Innenring) und ist das wichtigste Cilied 
der unterirdischen Anlage. Seine gröfste Achse von West 
nach Ost (Kensington — Aldgate) beträgt 8 km, während 
der Abstand des nördlichen Geleiszuges vom südlichen in der 
westlichen Hälfte 2,9 km, in der östlichen jedoch nur etwa 
0,9 km beträgt. Hier laufen beide Linien fast parallel zu 
einander in der angegebenen geringen Entfernung, ein Um- 
stand, der auf den Verkehr dieses Abschnittes von ungünstigem 
Einfluss ist. Beispielsweise ergiebt sich die Entfernung der 
beiden Stationen Blackfriars und Farringdon Street auf dem 

Im Jahre 188U worden auf den 3 PferdebahneD insgesammt 
132550620 FersoDen befördert, und zwar auf der 

Grofsen Berliner Pferdebaha . . . 114 400 000 FersoDen 
Berliner » ... 41)05620 » 

Neuen » » ... 13245000 » . 

^ Nach den statiBtischen ZosammenstellaDgen des Reichs- 
EiseDbahnamtes wurden auf den preuisisoben Staatseisenbahnen be- 
fördert: 

im Jahre 1887/88 zusammen 192 000000 Personen 
» » 1888/89 » 208000000 » . 



kürzesten Strafsenwege zu rd. 1 km, auf dem Gleiswege über 
Aldgate aber zu 4,4 km. 

Die ganze Länge des Innenringes beträgt 20,88i km , auf 
welcher 27 Stationen berührt werden. Der nördliche Teil 
(South Kensington — Edgware Road — Aldgate) gehört der 
Metropolitan Railway Co., der südliche (South Kensington 
— Blackfriars — Mansion House) der District-Co., während dms 
Schlussstück (Mansion House — Aldgate) gemeinsames Eigen- 
tum beider Eisenbahngesellschaften ist 

II. Middle Circle. Im Westen schliefst sich an den 
Innenring eine halbkreisähnliche Linie, der Middle Circle 
(Mittelring) an. Dieser Geleiszug mündet bei Brompton 
Junction (Süden) und Praed Street Junction (Norden) in den 
lonenring ein. Mit Ausnahme der nördlichen, 0,69S km 
langen Anschlussstrecke Praed Street Junction — Bishop's 
Road ist dieser Mittelring ganz oberirdisch durchgeführt. 
Er ist Eigentum von 4 Eisenbahngesellschaften, oder richtiger, 
wird gebildet durch Geleisstrecken 4 verschiedener Bahnen, 
vorzugsweise allerdings durch solche der Great Western 
Railway. 

Es gehört die Teilstrecke: 
Praed Street Junction — ßishop's Road der Metropolitan 

Railwiiy, 
Bishop^s Road — Westbourne Park der Great Western Railway, 
Westboarne Park — Uxbridge Road der Hammersmith and 
City Railway, welche gemeinsames Eigentum der Metro- 
politan und Great Western- Bahn ist, 
üxbridgi^ Road — EarPs Court Junction der von der Great 
Western und der London and North Western Railway 
gemeinschalilich auf 999 Jahre gepachteten West London- 
Bahn und 
EarFs Court — Brompton Junction der District Railway an. 
An den Mittelring sind 8 Stationen angeschlossen, bein 
Betrieb erfolgt nur in Verbindung mit dem des Innenringes 
und wird durch die Great Western -Eisenbahngesellscbaft 
ausgeübt. Während aber auf dem letzteren ein geschlossener 
Ringbetrieb herrscht — abgesehen von den ihn auch befah- 
renden Vorortzügen — , ist solches für den Mittelring nicht 
der Fall; vielmehr laufen diese Züge von Aldgate aus west- 
lich über King's Cross. Bishcp's Road, Addison Road, Eärfs 
Court usw. bis nach Mansion House und von hier aus in 
umgekehrter Richtung wieder nach Aldgate. Einzelne Teile 
dieses Mittelringes werden jedoch — mit 3 Ausnahmen (Outer 
C. • Züge, G. W. - Kensington - Züge zwischen Aldgate und 
Addison Road (über King's Cross), sowie Hammersmith- 
und Rieh niond- Züge der Metropolitan -Bahn) — unabhängig 
von dem Untergrundbahnbetriebe durch Züge der beteiligten 
Hauptbahnen befahren, und zwar in erheblich stärkerem 
Mafse als der eigentliche Mittelring. 

Zwisclien der Great Western- und der District- Bahn be- 
stand früher ein unmittelbarer Durchgangsverkehr; die be- 
treffenden Züge liefen von den District- Stationen bis nach 
der Great Western-Station Windsor bezw. nach den Zwischen- 
stationen und umgekehrt. Nach einer Mitteilung des Hrn. 
Lambert. Generaldirektors der Great Western-Hahn, zeigte 
sich jedoch, dass ein öffentliches Bedürfnis hierfür nicht vor- 
lag, und es wurden infolgedessen die Durchgangszuge wieder 
zurückgezogen. Jetzt müssen die Reisenden beim Uebergange 
von der District- auf die andere genannte Bahn in Addison 
Road, Bishop's Road, Westbourne Park oder Ealing um- 
steigen. 

Zwischen der Metropolitan- und der Great Western-Babn 
findet jedoch auch jetzt noch in beschränktem Mafse ein Durch- 
gangsverkehr statt. Einige wenige Züge — je 10 in jeder 
der beiden Fahrrichtungen — laufen täglich von Moorgate 
Street über King's Cross nach Windsor (je 1 Zug) bezw. den 
Zwischenstationen Brentford, Maidenhead usw., und umgekehrt. 
Diejenigen Metropolitan-Reisenden, welche zu dem Hauptbahn- 
hofe Paddington der Great Western-Bahn wollen, müssen jedoch 
in den Untergrundbahnstationen Praed Street (Paddington) oder 
Bishop's Road umsteigen. Zwischen der Station Praed Street 
und dem Hauptbahnhofe Paddington ist ein unterirdischer 
Weg (subway) unterhalb der Praed Street angelegt, der am 
Kopfende des letzteren sowohl nach dem linksseitigen Abgangs- 
ais nach dem rechtsseitigen Ankunftsbahnsteig in starker Stei- 
gung ausläuft. 



Aurser den Peraoneniügen benuliea auch etw« ?0 GSler- 
sSgp der Great Weiitern-Bithn iSglich A'ie Metropolitan -Gel eis». 
utid »war in beiden Richinngen iwie'tben dtr im Osten der Ciiy 
i;<-le)i;et]en iinlerirdincben Güterstaiion Siniihfield Mnrket und 
der Station Bishop'a Road beaw. dem hiervon unweit ge- 
legenen Rrofsen Gülerbatinbofe der Oreat Weslern-Balin. 

III. Outer Circle. Aufaer den beiden vorerwähnten 
Ringen ist noch ein dritter, mit den Untergrundbahnen in 
ZuBammenhang »itehender Aufgeuring eu unterscheiden. Sein 
Betrieb ruht in Händen der London and North Western-Bahn, 
der bedeutendulen aller englinehen Eiaenbabniimen. Durch 
Verträge mit ver8chiedenen BahngesellBchaften hat sie sich 
die Milbcnntiung von deren Geleisen in London gesichert. 
U. a. «-erkehren zahlreiche Züge dieser Bahn (in beiden 
Richtungen) von Mansion House über Earl'a Court und 
den Mittelring nach Willeaden .lunction, dem bekannten grofs- 
«rtigen und hochwichtigen Eisenbahnknotenpunkte im Nord- 
osten jener Stadt; aie kreuien hier die nnch dem Norden 
Englanda gehende Hauptlinie und laufen aar dem nördlichen, 
dem Stadtverkehr dienenden Zweige weiter, um bei Keniiab 
Town Junction auf die viergeleisige North London- Bahn 
nberiugehen, deren Gebiet nie bis zu dem im Osten 
Londons gelegenen Endpunkte ßroad Street der lettt)>enannlei] 
Bahnlinie verfolgen. Eine Geleis Verbindung mit der benach- 
barten Unlergrundatation Bishopsgaie besteht nicht. Reisende, 
die mit der North London-Bahn in Broad Street ankommen 
und auf der Untergrundbahn weiterfahren wollen, müsisen um- 
steigen. Man bfieichnet diesen aus Strecken verschiedener 
Eisen bah ngesellschaften lusam mengesetzten Schieneniug (Man- 
Bton House— Willesden Junction— Broad ätri-e,t) mit Outer 
Circle (Aufsenriog) im Gegensatze «n den oben erwähnten 
Middle und Inner Circles. Die von Manaton Hou-e und an- 
deren Stationen auslaufenden verschiedenen Züge dieser drei 
Geleisringt^ sind, wie in Abschnitt V noch n&her erörtert, durch 
verschiedenartig gruppirte und farbig geblendete Lokomoiiv- 
laternen uaw. kenntlich und unterschiedlich gemacht. 

Di« 3 Ringe werden sonach wie folgt betrieben: 
Inner Circle durch die Melropotitan- und die DiMrict-Bahn, 
Middle » • > Great Western-Bahn. 

Outer » > > London and North Weatern-Bahn. 

Einen unmittelbaren Anschlusa an die Untergrundbahnen 
besitzt die zuletzt genannte Bahn aur Zeit noch nicht. Die 
Gesetlachafl hat jedoch 1889 eine hierauf bezügliche Vorlage 
heim Parlament eingebracht, in welcher gteich^ieiiig auch 
eine Vergrörseruiii; ihrer Eueton-Station, dea bekannten Lon- 
doner Haupihabnhofee, angestrebt wurde. Die ganze Vor- 
lage wurde jedoch verworfen. Dem Vernehmen nach beab- 
sichtigt die Bahn gesell Schaft, sie wieder einzubringen. 

IV. AbzweiKungen. Von dem Innenring laufen zahl- 
reiche, teilweise bis zu wichtigeren Vororten weiierge führte 
und gri'iraiea teils oberirdisch angelegte Strecken aus'). Die 



l) In. Norden: 
1. die St. John's Wood Line: Baker Sireei-Swiss Collage— 

Chubam; , 
3. die unter II schon genannte Anfapssstrecbe des Mittelringes: 
Praed Street Junction- Bisbop« Road; 
im Osten: 

3. die Widened LineB: Moorgate Street —. King's CroM mit 
ihren ä Abzweigangea im SQden {'2) und Norden (3); 

4. eine kurze (jetzt unbenutzte) Verbind an ^ est recke xwischen 
Bisbopsgate und dem benachbarten Haaptbabnhofe der Great 
Eastern Ratlwaj (Liverpool Street Station): 

.1. die nördlich und südliuh von Aldgata auslaufenden beiden 
AnBchiu^bkurven nach Aldgate Eaet. sowie die von hier weiter- 
gehende — Citv Lines Ejt-jnsioD genunnto — Verhindungs- 
atrecke mit der fiast London Raüwa.v: AldfiatB East— St. Marj's, 
nnd die von letzterer Station saslanfcnde Kopflinie der Dlatrict- 
Bahn; St. Mar^'s— Whitechapel (Mile Eod): 
im Soden: 

6, die der D ist riet- Bahn angehöriga Parallelstrecke des Innen- 
riases: Soutli Kemington JuncCion — Bigti Street, nebat den 
beideu Anseht u ms l rec k en : Hrompton Junction^ Karl' s Coort 
aad Hi)[h Street Jnnclion— Earl'B Court: 

7. die Fulhani Line: Earl's Court— Potney Bridge: 



technisch wichtigsten lind die St. -Tohn's Wood Line, die Citf 
Lines Extension mit der East London Railway, sowie nament- 
lich die Widened Lines; diese ^f sollen dnher kurz noch be- 
sprochen werden, 

a) St. John'g Wood Line. Diese Linie zweigt bei 
Baker Street in nördlicher Richtung ah. Ihre filteate Strecke 
Baker Street — Swiss Cotlage wurde bereits 1S68 eröffnet. 
Letztere war bis vor einigen Jahren nur eingeleisig, be- 
sitzt jetzt jedoch doppelte Geleise. Im Gegensatz zu allen 
übrigen Abzweigungen gehen auf diese Bahn keine Personen- 
züge des Innenringes unmittelbar über. Anfangs war dies 
allerdings der Fall; ein vor 20 Jahren auf ersterer erfolgter 
ZuBammenslofg, und zwar in der Ginraündung der ZweigUnie 
in diu Hauptstrecke, hatte jedoch im Gefolge, dass der un- 
mittelbare Anschlusa des inneren Ringbetriebes hezüglfch des 
Personen Verkehres aufgehoben wurde. Die von dem Innen- 
ring auf die St. John's Wood -Linie übergehenden Reifen- 
den müssen seitdem in Baker Street aussteigen und flieh nach 
der unmittelbar benachbarten gleichnamigen Station jener 
Linie — Baker Street (East) — begeben. Die zwischen 
Haupt- und Zweigbahn bestehen gelassene Geleisverbindung 
(Baker Street Junction) dient zur Zeil zur Ueberführung des 
reparaturbedürftigen rollenden Materiales der Metropolitan 
Bahn nach der an der ZweigUnie gelegenen grofsen Be- 
paraturwerkstätte in Neasden, Sonst wird die genannte Ver- 
bindung nur noch von einigen Kohlen- und Oasiügen') be- 
fahren. 

Die St. John's Wood-Linie vermittelt einen sehr lebhaftea 
Vorortsverkehr mit der City, welcher sich durch stelig weiler- 
schreitenden Ausbau eines von Jahr zu Jahr siirkeren Auf- 
schwunges erfreut. 

Nachdem im Sommer 1387 diese Linie bis Rjckmanris- 
worth ausgedehnt war, wurde im Juli 1889 eine weitere L),tss km 
lange Neubaustrecke (Rickmannsworth — Cheaham) dem Be- 
triebe übergeben und gleichzeitig mit weiterer Ausdehnung nach 
dem Westen vorgegangen- Zur Zeit ist eine 24,s km lange 
Strecke nach Ailesbury (Ailesbury Extension) im Bau. Die 
im Abschnitt V gegebene Zusammenstellung der Verkehrsver 
h&ltnisse in den einzelnen Betriebsjahren Ifisai das allmählicbe 
VergrÖfsem dieses wichtigen Gliedes der Untergrundbahnen 
erkennen. 

Die Linie Baker Street — Chegham ist insgesammi 41,i km 
lang, wovon die im Stadtgebiet gelegene S,n km lange 
Strecke Baker Street- Fi nchley Road unterirdisch angelegt ist. 
Hinter der letztgenannten Station, bei der auch eine Geleia- 
verbindung mit der Midland-Bahn hergestellt ist, tritt die Bahn 
in das offene GeUnde, das sie ohne nennenswerte Kunst- 
bauten durchzieht. An der Linie liegen bis Chesham Iti Sta- 

bj City Lines Extension und East London Rail- 
way. Die City Lines Extension ist ein kurzes Verbindungs- 
stück zwischen dem Innenring (Aldgate) und der Bast 
London-Bahn. Es wurde 1884 bei Gelegenheit der Vollendung 
des Innenringea fertig gestellt und ist dadurch von Bedeutung, 
dass es den Südosten Londons der Metropolitan und der 
District - Bahn erschliefsi. Die East London Railway ist 
keine selbstfindig betriebene Bahn mehr, sie besitzt kein 
eigenes rollendes Material, sondern ist von 6 Gesellschaften 

im Westen: 

8. die Hammeramith and Richmond Line: Earl's Court — Hamnier- 
smith (District) bezw. Studland Road Junction Debet der 

9. aädlichen Verbinduugiut recke mit dum lilittel ringe: Uammer- 
smith Junction —Earl's Court Junction. 

Aufserdeni lind noch 3 Zneiglinien zu erw&hneo: 

10. der südliche Abschnitt der City and Hammeramith Railway: 
Lalimer Road- Baiumersmith (Helropolitan), 

11. die bei Tnmham Green aus der South Western abzweigende 
Baling Line: Tamham Green— Ealing, dorch welche die District- 
Bahn an die Qreat Western • Bahn angeKhloason wird, sowio 

1'2. die aus der Ealing Line nach Westen auslanfendo HouobIow- 
Bahn: »h wird durch die District -Gesellschaft betrit^en. daher 
sie auch auf Taf. V in rot dargeflcllt !;>[. 

') Die Metropolitan - Bahn besitst in der Noasdener WerkstStt« 
2 Pintsuli^schfl FettUASaostalton. welche mittels besonderer Gasnageti 
die verechiedenen Stationen mit dem erforderlichen Leuchtstoff Ter- 



auf ewige Zeiteo (>in perpetuk;«) gepachtet, wird aber nur 
TOD dreien, und i war den beiden Uutergrandgesellsch&ften, 
Bowie von der Great Eastern-Balm betrieben, vorsugaweise je- 
doch von den beiden erateren. Diese Linie iat gTöratenteile 
uaterirdiBch angelegt; ihr Bau hat gewaltige Schwierigkeiten 
bereitet, wie im folgenden Abacfanitt noch nfiher dargelegt wird. 

Die ereteStreckeNewCross — Wapping wurde im Dezember 
1869 dem Betriebe abergeben..wfibread erst 7 Jabre epSier daa 
n5rdliche, die London Docks unterfahrende Scbluss-, so- 
wie das Verbindungsstück mit der Great Eaatero Railway und 
1884 die westliche Verbindung mit der City Lines Gitension (in 
St, Mary'») vollendet wurde. In New Gross endigt die Bahn tn 
einem Kopfbahnhofe und läuft aiifserdeni kurz vor diesem 
mit 5 Abzweigungen in die Geleisnetie der London, Brigbton 
and South Coast- und der London and South Eastern-Bahn 
aus. Ihre gesammtc Länge betrigt rd. 11,6 km, von denen 
z. Z. etwas über H km (mit 7 Stationen) betrieben werden. 
Die Kopfstalion der Esst London-Bahn wird jetzt nicht mehr 
benutzt. 

Die Züge der Melropolttan-Babn münden in die in New 
Gross gelegene Station der South Eastern-Eisenbahn, diejenigen 
der Diatrict-Bahn dagegen in die weiter westlich erbaute gleich- 
namige Station der London, Brigbton and South Coasl Rail- 
way. Die in New Gross endigenden Metropolitan- und District- 
Züge, von denen die ersieren die nördliche, die letzteren die 
südliche H&Ifte des Innenringes befahren, bt^nutzen von Ald- 
gate East bis nahe New Gross dieselben Geleise, ebenso in um- 
gekehrter Richtung. Der Teil dieser Züge, der nach Riebmond 
geht, heführt auch im Westen von Ravenscourt bis zu dieser 
Endstation und umgekehrt dasselbe, die Themse mittels Brücke 
kreuzende Geleispaar der London and South Western-Bahn. 

Die East London-Bahn führt den Untergrundbahnen einen 
erbeblichen Verkehr zu. Sie bildet im Osten Londons ein 
libnlicbes Verbindungsglied zwischen den nördlich und südlich 
der Tbemee gelegenen verschiedenen Eisenbahngebieten , wie 
die Willesden- und Clapham Junction verbindende West 
London-Bahn und deren Verlängerung im Westen. 

Allgemein bekannt iat eratere Bahn dadurch geworden, 
dass sie zwischen Rotherhitbe und Wapping durch den alt- 
berShmten Themselunnel hindurch geführt wurde. Es waren 




bierzu nur geringe Aenderungen des letzteren erforderlich. 
Eio LBngs- and ein Querschnitt dieses alten Meisterwerke der 
IngenieorkuDSt sind in den Fig. 1 n. 3 gegeben; es sind ans 
Fig. 2 auch die Bodenverhältnisse des vom Tunnel durch- 
zogenen Themeebettes ersicbtticb. Der Tunnel wurde 1825 
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von Brunei in Angr ff genommen aber erst 1843 lollendet, 
da wiederholt das Tbemeewasser e nbrach und d e gesammteo 
Bauarbeite empSndl cb störte De Lange des Tunnels roa 
Mitte zu M tte d s be derse tigen Emgangs betragt rd 370in, 
die Bausumme über 9 Millionen Mark 

c) Widened Lines. Bald nach Fertigstellung des ältecen ' 
Teiles der Metnipolitau- Bahn (Edgwnre Roud — Farringdon 
Street) strebte die von dem grofsen Kopfhahuhofe St. Pancras 
auslanfende Midlund-Bahn den Anscbluss an die Stadtbahn an. 
An diese waren liereits im Westen (bei Praed Street Junctino) 
die Great Western und seit dem 1 . Oktober 1 863 im Nordosten 
(bei King's Gross) die Great Northern -Bahn angeschlossen. 
Der Anscbluss einer dritten Hauptbahn würde die beiden 
Inoenring- Geleise zu stark in Anspruch gi^nommen haben. 
Um daher letztere zu entlasten , bescbloss die Metropolitan 
Gesellschaft den Ban eines besonderen Geleisepaares. Bs 
ist von dem Innenring völlig getrennt gehalten und nur in 
einigen der gemeinschaftlichen Stationen mit ihm durch 
Weichen verbunden. Es wird Widened Lines genannt, 
beginnt bei der Station Moorgate Street, Fig. 3, und zieht sich 
den beiden Innenring- Geleisen anschmiegend über die Stationen 
Aldersgate Street und Farringdon Street nach King's Gross 
hin. In Moorgate Street sind die beiden Geleise in 3 Kopf- 
geleiae aufgelöst, deren je eins für die Betriebszwecke der 
Oreat Nonhem-. Midland- und auch der London, Chalham and 
Dover- (nebst South Eastertt-) Bahn dient. Die Züge der 
Oreat Western - Bahn , welche den Innenring bis hier be- 
fahren, endigen ebenfalls in einem nördlich des letzteren ge- 
legenen Sackgeleiae. Weitere Einzelheiten der Anlage Ifiast 
Fig. 3 erkennen. 

Der erste Abschnitt der Widened Lines (Moorgate Street- 
Farringdon Street) wurde 1866 dem Betriebe übergeben. 
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der leure tii»King'a CroM einschUeI«I)cb der Verbiadang mit 
der Midland- uod der ab^^nderteh beiden Anschlüsse der 
Great Nonbern-Bahii im Februar 18G8, Bei der Ursprung' 
lieben Anordnunft der Ansehlussgeleist! der Great Nurtbern- 
Bubn (1863) tweigte der ustlrcbe VerbindungssIranK 135 m 
wenilicb i'on Kiiig's Gross üb, der weaiücbe etwa 70 m 
weiter oadicb. Bnide Strüuge kreuiten eich in Schiene nhöhei. 
Bei Herstellung der Widened Lines wurden diese gefSbrlicben 
Aiiecbliisfie beseitigt and neue auBgerübrl. Ks bedingte die« 
utnraiigreiche und scliwierige T'innelbauar heilen, durch die 
der Betrieb auf den loneuring- Geleiaea nicht unterbrochen 
werden durfte. 

Die Widened Lines bilden eine der inleressantqaten 
Strecken des Untergrund bah nneties. Auf dem Zuge Moor- 
gute Street — Farringdon Slreet liegen sie an der inneren 
Seile dtT S lad Ib ah nge leise , jedoch von Smithfield Market an 
mit stärkerer Neigung, sudaas sie in Farringdon Street 
bereits O.sit m tiefer als die Innenriog-Oeleise liegen, 
laufen dann mit ihnen von der letitgenannten Stotion aus 
nneli etwas in gleicher Richtung, jedoch mil erheblich stärke- 
rem Gefalle (1 = 40), um nun mittels eines besonderen Tunnels 
den Innenriog - Tunnel au unterfahren und dadurch auf 
die iufaere Seile jener Geleise lu kommen (s. Taf. V), 
Bi» «u der unterirdischen Station Eing's Gross schmiegen sie 
sich wieder an diese Geleise an, und iwnr mit einer vom 
KreuEungspunkte der beiden Tunnel an beginnenden stärkeren 
Steigung, um in dieser Station mit den Ringgeleisen wieder 
in gleicher Höhenlage xa liegen. Am westlichen Ende der 
in einer 2llll m Kurve liegenden Station zweigt nm dem 
äuTseren, in der Richtung von West nach G^it befahrenen 
Geleise der Widened Linea ein Strang nach der Great 
Northern-Bohn ah. Dieser läuft hei der Stntion York Itoad 
in die Geleise der genannten Bahn aus. Züge der letzteren, 
welchr auf die Widened Lines übergehen sollen, fahren über 
diese Abmeigung in die unterirdische Station King's Gross 
ein. Für die in nnigekehrler Ricbtutig von den Widened Lines 
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auf die Great Northe _ _ 

weiter westlich aus detn »inneren« Gelsiae «!n >^traiig nach 
dieser Bahn ah, der in starker Kurve »ich unter dem be- 
nachbarten Gr«at Norlhern-Hotet und um den Haupihahnbof 
nach der Untergrund-Slaiinn King's Grosa hiazjelit und hier 
in die oberirdischen Geleise ausläuft. Die diese Abcwt-igutif^ 
hennlieuden Züge fahren hie Eufield und vuu hier 
wieder lurQck nach York Bnad und weiter ta den Ue- 
tropnlitan -Stationen. King'a Gross wie York Koad diooeu 
ausschliefslich dem Stadt- und Vorn riverkehr und be- 
sitsen beide nur J« einen langen Seifen bahn steig, da jede 
Station nur von Züsvn deraelben Uirhtung benutzt wird. 
Der Verkehr dieser 2 Stationen, die gewissormafsen Nehen- 
slaiioneu des zwischen ihnen liegenden Mauptbahnhofeii 
bilden, ist recht erheblich. Auf King's Cros« werden täglich 
\i6 PerBoneniüge abgefertigt, auf York Bfiad eine ähnliche 
Zahl. 

Die Widened Lines laufen etwa 611 m hinter der west- 
lichen Great Norlhern-Abzwelgung in die Midland-Babn aua, 
die hier mittels zweier t,i;i km langen Tunnel anschlielat. 
Letztere gehen unter der von St. Pancras auslaufenden Haupi- 
linie und dem Regenta-Kanal her. unterfahren die viergeleisige 
North London- Bahn und münden unweit Cambden Road 
in die Hauptbahn King'« Gross (Metropolitan) weist infolge 
dieser Voronszüge die stärkste Zugiahl auf; ihr Verkehr 
ateht wohl einzig da; kommen doch, wie im Abschnitt V 
näher dargelegt ist, täglich innerhalb 24 Std. über UOD Züge 
(einstahl, der fuhrplanmfifsigen Lokomotiven) durch diese Station. 
Sie wird von den Zögen sieben verschiedener Eisenbahnver- 
waltungen durchfahren, da aufser denjenigen der schon ge- 
nannten 4 Bahnen auch noch solche der London, Chathsm 
and Dover-, der South Eastem- und der Great Wcatern-Bahn 
sie berühren. Der ungewühnlicb lebhafte Verkehr ist um so 
erstaunlicher, als die Station in ihrer rSumlicbfn Ausdehnung 
äufaerst beschränkt ist. Fig. 4 giebt die Grund riasann rdnung 
wieder. Die Bahnsteige sind achmal gfiialten, die Oeleis- 
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anordnang sehr einfach. Keine Station der Untergrundbahnen 
eignet sich wohl so seJir für das Studium ihres Verkehres, 
wie diese. Zu gewissen Stunden wechseln Güter-, Vieh- und 
Personenzüge in dichter Folge mit einander ab, erstere vor- 
zugsweise die Widened-Oeleise benulzeud. Das Gewoge und 
Gedränge der Reisenden auf den engen Bahnsteigen dauert 
fast den ganzen Tag hindurch. 

Die 4 an den Widened Lines gelegenen Stationen ver- 
mitteln auf diesen keinen Personenverkehr innerhalb der Citj 
zwischen King's Gross oder Moorgate Street; dieser wird 
lediglich auf dem Innenring, also durch die Metropolilan- 
Babn bewirkt. Von den Bahnsteigen der Widened Lines, 
welche von denen des Innenrlnges abgesondert sind, erfolgt 
die Abfahrt nur nach Nicht-Untergruodbahnstationen. 

Sämmtliche 5 Hauptbahnen fahren ihre Untergrundzüge 
mit eigenem rollendem Material und eigenem Personal. Der 
verwickelte Betrieb ist um so bemerkenswerter, als nicht nur 
Personenzüge, sondern, wie eben schon angedeutet, anch Oüter- 
süge — letztere teilweise iwischen den ersteren hindurch — 
gefahren werden, Sfimmtlicbe Züge haben gleiche Geschwin- 
digkeit (vergl. Abschnitt V), Die Great Western - Güterzüge, 
welche VON Bishop's Road über King's Gross bis Farringdon 
Street die Innenring -Geleise benutzen, geben hier auf die 
Widened Lines über, um nahe der Station Aldersgate Street 
rückwärts zu dem Güterbahnhofe Smtthlield Market zu ge- 



langen. Aufeer der Great Weetem-Bahn besitzen noch 2 der 
die Widened Lines befahrenden Hau pthahngese Ilse haften eigene 
Güters tationen an diesem unterirdischen Geleiszuge, und 
zwar die Great Norihern-Bahn in Farringdon Street, die Mid- 
land-Bahn in White Gross Street, Letzter« Bahn hat zudem 
nahe der Station Keusington High Street and der West Ken- 
sington Junction einen grofsen Kohlenbahnhof angelegt, au 
dem in beiden Fällen ein ihr geh(3riges Zweiggelei« von der 
Districl-Bahn hinfuhrt. 

Die London and North Western -Bahn bat neben und 
unter der am Aufsenring gelegenen Bndstution der North 
London-Babn, in Broad Street, eine Gülerstatinn angelegt, in 
der sie einen lebhaften Güterverkehr bewältigt. 

Die London, Chatham and Dover-Bahn allein fährt keine 
Güterzüge auf den Widened Lines, betreibt dafür aber einen 
sehr stark entwickelten Personenverkehr. Durch den An- 
scbluss dieser Bahn hüben die Untergrundlinien eine wichtige 
und sehr gute unmittelbare Verbindung mit dem weit ver- 
zweigten Schienennetz des südlichen (am anderen Themseufer 
gelegenen) Stadtteiles von London erhallen. 

Die genannte Hauptbahn, welche ihren nördlich der 
Themse gelegenen Ostbahohof Holborn Viaduci, sowie ihre 
hier befindlichen Stationen Snow Hill, Ludgale Hill und St. 
Paul's durch eine besondere, auf Sielnbögen ruhende Zweig- 
bahn mil der im Westen gelegenen Victoria- Station — einem 



der wichtigsten Londoner Bahnhöfe fBr den Verkehr mit dem 
Festlande — »erbindet, scblierat seit dem Jahre 1871 von 
Lndgate Hill beiw. Snow Hill aus sovobl an die nntei^ 
irdische Station Farringdon Street, wie an die Stationen Smithfield 
Haritet beiw. Alderegate Street an. Diese in einem grofsen 
ü-fSrmigen Zuge eich erstreckende Linie beifst Metropolitan 
Extension. Zahlreiche ZOge laofen von der Untei^und bahn 
aber diese Linie sowohl nach der Victoria-StatioD als anch 
nach Clapham Jnnction, dem grorsartigeo , t&gUcli von weit 
Eber UOU ZQgen beräfarten Eieenbahnkaotenp unkte in Süd- 
Ixmdon (rergl. den LagepUn), In umgekehrter Richtang 
verkehren Zöge ober King'a Gross (Metropolitan) hinaas bis 
nach den an der Great Nortbem nnd Midl&nd-Bahn eeirgenen 
Vorstidten Bamet, Enfield usw. bezw. Kentisb Town and 
Hendon. sodass dadurch auch eine nnmittelbare Verbindung 
nach dem Norden Englands hergestellt ist, wekhe allerdings in 
den genannten ^*o^8tSdten ein Umsteigen der Reisenden bedingt. 
Die London and South Eastern Railwaj hetiShrt ebenfalls 
einen Teil der Metropolitao Extension, und zwar von der 
südlich der Themse gelegenen Blackfriars Jnnction bis iu der 
Verbindung mit den Widened Line», benutzt diese und Iftsst bei 
King's Gross (Metrop.) ihre betr. Züge auf die Great Northern- 
Geleise bis nach Alexandra Palace und Enfield übergeben. 

Durch die Metropolitan Extension ist nun ferner auch ein 
bochwichliger Vorortverkehr nach dem Süden Londons, na- 
iD<>ntlich nach dem in der schönen Jahreszeit so ungemein 
stark besuchten Eristallpalast in Sydenham und dem von 
Sommerfrischlem gern aufgesuchten Blackheath Hill geschaffen. 
Die Sydenbam-Zuge verfassen bei Lougbborough Junction die 
Stadtbahn (Metropolitan Extension) und gehen hier auf die 
Crystal Palace-Linie über. Zur Sommerszeit, namentlich an 
Tagen, die besondere Festlichkeiten in den ausgedehnten und 
malerischen Anlagen des Erislallpalastes bringen, herrscht 
auf dieser Linie ein Verkehr, wie er ann&hernd an Sonntagen 
auf der Berliner Stadtbahn sich zeigt. 

V. Sonstige Anschlüsse von Hauptbahnen an das 
Unten^rundbahnneti sind mittelbar durch die London, Brighton 
aiid South Coast, sowie durch die London and South Western 
Railway gescbi^en. Züge dieser Bahn laufen in die am 
Mittelringe gelegene Station Addison Road ein. Die auf die 
Untergrundbahnen übergehenden Reisenden dieser Züge müssen 
hier umsteigen und die in halbstündigen Zwischenzeiten fah- 
renden Mittelring-Züge beaw. die zwischen hier und Aldgale 
laufenden Ken sington -Züge bennUen. Von Addison Road laufen 
Züge nach der kurz vorher erwähnten Clapham Junction, von 
welchem Knotenpunkte eine gute Verbindung nach den ver- 
schiedenen Punkten des südlichen Englands geschaffen ist. 

Es würde zu weit führen, hier, wenn auch nur kurz, die 
Verkehrsbedeutung der übrigen mittelbaren Anschlüsse der 
noch in betracht kommenden Verbindungsbahnen usw. zu be- 
sprechen. Das so überaus dichte Londoner Bahnneti bietet 
reichsten Stoff für ein besonderes Studium und für umfang- 
reiche Berichte. . . _ .■ d ■ 

Wie aus Vorstehendem ersichtlich, können die Keise- 
verbindungen der ün teigrund bahnen als sehr gute bezeichnet 
werden. Immerhin aber stehen die leUteren doch dann 
unserer Berliner Anlage nach, dass sie keinen unmittelbaren 
Anschiuss an den grofsen Durchgangsverkehr besitzen oder, 
wohl richtiger, besitzen können, sondern nur einen Stadt- und 
Vorortverkehr ermöglichen. Die mit den Fernzügen m Lon- 
don ankommenden Reisenden können nicht sofort auf die 
UnterKrundgeleise übergehen, sondern müssen umsteigen und 
zu der — allerdings meist nicht sehr weit davon gelegenen — 
unterirdischen Station sich hiuabbegeben. In einigen wenigen 
Fallen besteht zwischen dem Hauplbahnhofe und der unnul- 
telbar benachbarten Untergrundstation eine Tunnel Verbindung 
für Fufsgänger, wie auf der Victoria- Station (■»'», ""«"^^"^^^ 
namigen Doppelbahnhofe der South 0>ast- und ^er Chatham 
Dover-Bahn) Praed Street S.at. (mit Paddington ^t«" ». Y-)^ 
Bishopsgate (Liverpool Street. G. EO, Cannon Str^t (^.t dem 
gleichnamigen grof.en Kopfbahnbofe der bonth ^"»«ErJ*''"' 
Ld Blackfriars (mit St. Paul's. L. Gh and D-)- D«^ VolUti.n 
diekeit weKen sei hier eingeschaltet, dass zwischen der btation 
Äinste'r Bridge unl dem nahegelegenen ^^^^^^ 
g.bäude ebenfalls eine Tunnel Verbindung unter der breite^ 
und verkehrsreichen Bridge Street hergestellt ist, welche je- 



doch nicht dem öfTentlicben Veriiehr dient, sondern nur dem 
mit dem genannten OebSnde; ebenso hat die District-Bahn 
I8S6 von der Station Soatfa Eensiogton aus mit grofaeo 
Kosten einen Fufegfingertunnet nach der einige hundert Meter 
entfernten Albert Hall beiw. dem Eingänge zu den grofaen 
als AusstetlungsplaU vielfach beoouteo davor gelegenen 
Oarten an lagen angelegt, der zeilweise sich eines starken Ver- 
kehres erfreut. Die Anlage von Fofsgingertunneln nach dem 
London and North Western, sowie dem Great Northern- 
Bahnbofe ist geplant. 

Um in gewissem Sinne einen AnBcblass mit den ober~ 
irdischen Linien herzustellen, haben die Untergrundbahnen 
fBr die Wochentage einen Omnibusverkehr zwischen ver- 
echiedenen Hanptbabnböfen und ihren Stationen eingerichtet. 
So fahren z. B. von Chariug Gross (Kopfbahnhof der Soath 
Easlern-Bahn) von morgens S'/t bis abends 8 Uhr alle sechs 
Minuten OamiboBse der Metropolitan- Bahn quer durch die 
City nach der Untergrnndatation Partland Road und umge- 
kehrt; ebenso alle fünf Minuten zwischen Cannon Street 
(South Eastern Railway) und Bisbopsgate (Untergrundbahn); 
desgleichen alle 20 Minuten zwischen Hammersmitb (Metrop.) 
und Barnese (London and South Western Ry.) usw. Die wich- 
tigeren Linien sind in der Eisenbahnkarte angegeben. Die Fahr- 
preise sind gering und betragen 1 bis 3 d = »'/g bis 16 Vi Pfg- 
für die Person. Die Wagen der Metropolitan- Bahn sind durch 
einen hoch oben auf dem Verdeck befestigten roten Rieaen- 
schirm mit der Anschrift (Metropolitan Ry.« besonders kennt- 
lich gemacht. Die Instandhaltung dieser Reklamescbirme wird 
in den ReparaturwerketStten zu Neasden besorgt. Die District- 
Gesellschaft sucht in gleicher Weise durch Omnibusse, die 
durch einen gelben Stern über dem Eatscherbock auffatleD, 
Reisende ihren Linien zuzuführen. 

Die übrigen sehr zahlreichen Omnibuslinien Londons 
stehen mit den Untergrundbahnen in heifsem Wettbewerbe. 
Trotzdem die lettleren ihre Fahrpreise verb&ltnism&Tsig nie- 
drig bemessen haben, erfreuen sich die Omnibuslinien eines 
stetig wachsenden Verkehres, der die Einnahmen der Unter- 
grundbahnen stark beeinflusat und den Gewinn der Aktionäre 
wesentlich mindert. 

Neuerdings ist von Sir E. Watkin, dem bekannten eng- 
lischen Eisen bah nkönige, Pariamen tamilgliede nnd PrSsidenteo 
der Metropolitan, South Gastem und der Manchester, ShefGeld 
and Lincolnsbire Railway- Gesellschaft, der Plan aufgestellt'), 
zwischen dem Norden und Süden Englands durch Vermitte- 
lang der Metropolitan -Bahn eine darchgehende Eisenbahnver- 
bindung herzustellen. Beabsichtigt ist. von Sheffield beaw. 
Annesley über Nottingham und Leicester nach Quainton Road 
eine [leue Bahnlinie zu bauen. Ersterer Ort ist Station der 
' Manchester, Sheffield and Lincolnshire-Babn, letzterer eine 
solche der Ailesbury and Buckingham Railway'), mit der die 
St. John 's Wood Line binnen kurzem nach Aasbau der 
Strecke Ailesbury — Cheshain Verbindung erhält. Die ge- 
planten Durchgangszüge von Liverpool , Manchester uew. 
würden in Ailesbury auf die St. John's Wood Line über- 
treten , bei Baker Street auf den Inuenring gelangen, auf die 
Widened Linea übergehen, bei Snow Hill die London, Cha- 
tham and Dover-Bahn erreichen, von der sie wieder südlich 
der Themse bei Blackfriars Junction auf die South Eastern 
Bahn übergehen, auf der sie dann über London Bridge 
schliefslich bis Dover durchgeführt würden. Die Verwirk- 
lichung dieses (Gedankens würde eine vortreffliche Verbindung 
iwisHien dem grofsen englischen Industriegebiet und London, 
sowie der Südküate Englands herstellen, allerdings kostspie- 

1) Dieser Pisn wird noch in dieeem Jahre {1891) als Gesetz- 
vorlage beim Parlnmeot pingobracbt werdpu. 

") Die Melropolitau - Eis«nbalinf{esellBohaft hat ioiwiBchen die 
Ailesbury and BaukinRham lUilnay anuetauft and wird sie am 
M.Juni 1S9I in Betrieb Dohmen: desgleicben hat sie bereit« Ver- 
handlungen mit der South Esslem und der Manchester, Sheffield and 
Liaüolnsliire Company angeknüpft, um demnächst den Durebgauga- 
verkehr zwi»i'li,n ihr*r St. John's Wood Line uod der ersteren Ge- 
selladiiift nai^h dem Süden, wie mit der letzteren nach dem Norden 
, tu emiöRlichen. Wahrscheinlich wird auch die Great Nnrthcm 
I Knilway diesem Kcplanten Üebereinkommen sich ansehlier^en. Verffl. 
den anithchon Bericht der Metropohtau Co. vom i». Januar 1890 
> und 8. Januar 18!) 1. 



Yigo Bauarbeiten, DameDlIich 
poliian-Bahn, bedingen- Die 
14(1 Millionen Mark Keschäut. 

Zar Zeit mii^sen die von Nord- und MitlelengUnd nach 
der engliscbeii SüdkQsle Kebeoden Reisenden entweder in 
London iimsleigen und eich unier Beniiliiing der SirafNeQ- 
t-erkebremittel nach dem den Verkehr nach der SüdkSaie 
vermilielnden Bahubufe quer durch London begeben, oder sie 
aiud gemutigeu, bereits auf entlegeneren Voratadisiaiionen 
uioEUSIeigen, um dann mittels der Lokalzüge utn London 
herum nach dem betreffenden Südbabnhofe zu fahreu. Die 
Loudon and Nortb Western - Babn bat allerdings in be- 
acbrüiiklem Mafse die Erleicbierang getroffen, dass Reisende, 

< welche von einem der Südh&t'e» konimen and auf ihrem Bahn- 
Metz nach dem Norden unmitielbar Weiterreisen wollen, auf 
VorauBbestclIung an der südlichen Auagangsstation einen ihrer 
Durchgang» wagen rorfinden. Der Wagen wird um West-London 
hei um über einen Teil de* Mittelringes nach Willesden 
Junclion geleilet, woselbst die Vereinigung mit dem North 
Western-SchnellzugB erfolgt. Aehnlich wird für die entgegen- 
gpsetite Richtung verfahren. Eine derartige, etwas umstfind- 
liche Binricblung iM naturgemfifs jedoch nur wohlhabenderen 
Reisenden augünglicb, da die betreffenden Durchgangs wagen 
— meist Salonwagen 1. KI. [.Saloon and Family Carriages) — 
in ihrer Benuiiung nicht billig sind. 

Das geaumrote Untei^rundbahnneii mit Ausnnbme der 
nar gepachlelen East Lniiiion Ry. gehört, wie erwähnt, zwei 
Gesellschaftf-n an, der Hi-lropolitan Ry. Co. und der Metro- 
politan Dietrict Ry. Co. Die Metropolitan Bahn igt die ältere. 
Bereits 1853 war ihre erste a.ufcm lange Strecke Edgware 
Road— BHttle Bridge (King's Gross) vom Parlament geaeh- 
Diigi worden. Ein Jahr später bot die Great Wesiern-Babn 
der Baugesellschnl't eine Unterstützung von -S'/) Millionen 
Mark an, wenn ihr das Mitbenutzungsrecht der pach dem 
zen der City zu verl&ngernden Linie eingeräumt würde, 
jemselben Jahre noch wurde ein dahin gehender Plan 
I Parlament gutgelieifsen. Dieser Zeilpunkt ist als der 
eigentliche (^ehnrlstag der Untergrundbahnen anzusehen. 
Die Beschaffung des Baiikapilala stiefs jedoch auf Schwierig- 
keilen, da duB grofse Publikum sich gegen eine derartige Bahn- 
anlage, deren Auxführbarkeil es bezweifelte, ablehnend ver- 
hielt. Mit Unterstützung der Londoner Stadtbehörde gelang ea 
aber «chliefslich bis Ende der f>Oer Jahre, die nötige Samme 
aufzubringen und die VertrSge mit den Bauunternehmern ab- 
zuechliefBen, sodass im Frühjahr ]Hr>{> der Bau endlich be- 
gonnen werden konnte. IKÜI wurde die Strecke Edgware 
Road — King's Gross dem Betriebe Qbergeben. Infolge des 
lehhaflen Verkehrs, dessen sie sich sofort erfreute, wurden 
in den nächsten Jahren verschiedenllich Vorlagen um weitere 
Ausdehnung der Bahnlinie nach Ost und West u^w. beim 
Parlament eingebracht, genehmigt und ausgeführt. Erw&bnt 
dase bereits 1H6.^ der Ausachuss des Oberhauses sich 
eine geschlossene Ringbuhn aussprach, welche alle wich- 

I tigen Londoner Kopfbahnhöfe auf der Nordseite der Themse 
thuolichst berühren sollte, usw., wodurch der Innenring in 

. seinem allgemeinen Zuge festgelegt war. 1865 wurde die 
Metropolitan -Bahn östlich bis Moorgate Street fertiggestellt, 
1I46H westlich hezw. südlich bis South Kensington. 

Der erste Abschnitt der District-Bahn; South Kensington 
—Westminsler Bridge, wurde 1868 eröffnet. 1870 bis Black- 
friars ausgedehnt und im folgenden Jahre bis Mansion House 
verlängert, während die von High Street und South Kensington 
nach Earl's Court aualHiifenden Zweiglinien 18IJ9 zur Vollen- 
dung gelangten. 

Der Innenring blieb lange Jahre ungesc blossen. Die 
Zöge fuhren während der Zeit von Muorgate Street über 
King's Gross nach Mansion House und von hier zurück nach 
Moorgate. Beide Endstationen waren als Kopfbalinböfe aus- 
gebildet (vgl. die Figuren ü und 4). Erst 1875 dehnte sich 
die Metropolitan Bahn bis Bisbopsgale und im folgenden Jahre 
bis Aldgato aus. Der Bau des Schlussstücks Aldgate — 
Mansion House wurde seiner hohen Kosten und grofsen 
Schwierigkeiten wegen hinaiiagcschobeu. Es bildete sich eine 
Ton der Metropolitan und der District Ry. Co. unubhaugige 
Geeellschafi zwecks Ausführung einer diese Schlussstrecken 
ersetzenden Sonderlinie, Die beiden Stationen Aldgate utid 



Mansion Boaae aolllen hierbei EndbabiihSfe bleiben und nicht 
an die neue Linie attgeschlossen werden. Die Oeaellachaft 
konnte jedoch nicht das erforderliche Baukapiial aiilbringru 
und löste sich wieder auf. ScJilinfslich kamen die Metro- 
politan- und die District- Gesellschaft 1878 übiTcin. dai> Suhlu^e- 
stück gemeinsam ausführen zu lassen. Es siebt eicb von 
Aldgate unter den engen »MiDoriesi hin, unterfahrt dm Viadukt 
der alten von Fencfaurch Street Station auslaufenden Black- 
wall-Eisenbahn und die Gnrtenanlagan des Trinily Square, 
nimmt sodann unter einer gleichieitig ne u angelegten . sowie 
UDler zwei bei dieser Gelegeuheit erheblich erwcitcripn Straftten 
seineu Weg nach der Kiug Williiini Street, woselbst sie das 
Denkmal König Wilhelms IV. unlerßthri, and mündet schlief»- 
lich in die Station Mansion House ein. 

Die erwähnte Neuanlage und Erweiterung mehrerer 
Strafaen wurde im Einvernebmi'n mit dem Londoner Stadi- 
bauamt (Metropolitan Board of Works) sowie der städliscbcu 
Kaoalisations-Koiniuiaaiitn ausgeführt- Die erstere Behörde 
steuerte 1<I Millionen'), die letztere 6 Millionen Mark zu diesen 
Arbeilen bei. Die Bahn gesell Schäften hatten dafür ihrerseits 
das beti^ffeude Gelände anzukaufen und die Strafaen bauten 
einscb lief« lieh der Neuanlag« besw. Abänderung der Kanäle 
auszufübren. Die Verhandlungen mit den beiden städtischen 
Behörden über die Höh« der von diesen zu leistenden Zu- 
schüsse zogen sich durch mehrere Jabre und verzögerten die 
Inangriffnahme der Bauarbeiten erheblich. 

Mittlerweile hatte die Metropolilan Babn die erste Strecke 
des Schlusseiücks von Aldgate bis Trinity Sijuare selbst- 
etandig ausgebaut und an leuterem Punkte 188'i eine provi- 
sorische Station aus Holxwerk errichtet, welche nach den 
in der Nähe befindlichen altgeacbichllichen Tower Oelangniss« 
>Tower of London« genannt wurde. Diese Slation wurde 
später geschlossen; ihre Bahnsteige und Treppenanlage be- 
stehen jedoch zur Zeit noch, wie man bei der Fahrt von 
Mark Lane noch Aldgate vom Zuge aus bemerken kaim. 

Oktober 1884 — W Jahre nach der Genphniigung der 
ersten Bahnstrecke — war dann endlich der Innenring 
vollendet und seit der Zeit der geschlossene Ringbeirieb 
ermöglicht. Gleichzeitig mit dem Ausbau des in Rede stehen- 
den Seh 1 US 88 tue k es wurde die östliche Verbindungsslrecke mit 
der East London Railway, die sogenannte City Lines Extension, 
sowie die von St. Mary'x auslaufende kurze Kopfstrecke der 
Dietrict-Bahn nach Mile Eod iu Angriff genommen und durch 
2 Kurven an die Innenring-Geleiae angeschlossen, Die , Station 
Aldgate liegt auf die Weise {oherhalb eines Geleisf-dreiecka. 

Die Strecke Aldgate— Tower of London wurde der 
beiden Bahnen gemeinsamen Strecke zugeteilt, wohingegen 
die Metropolitan Bahn die nördliche Anschlnsskurve der City 
Lines Extension erhielt. 

Der erste Entwurf zu den Untergrund bahnen rührt von 
Sir <Iobn Fowler her, dem nachmaligen Erbsuer der Firtb 
of Forth- Brücke *) , der im Verein mit Sir Benjamin Baker, 
dessen Name gleichfalls mit dieser Riesenbrückn eng ver- 
knSpft ist, den Bau der Strecke Moorgate Street — King's 
Gross — Mansion House leitete. Der Abschnitt Moorgate 
Street — Aldgate wurde von den Ingenieuren Wilson bezw, 
Brady und Tom linso n jun. zur Ausführung gebracht, 
während das Schlusastück von Sir John Hawkshaw und 
J. Wolfe Barry entworfen und fertiggestellt wui^e. 

Jede der beiden Untergrundbahu-Gpsellachaften betreibt 
ihre Linien selbständig, jedoch bezüglich des Innenringen 
ui^d einiger Abzweigungen nach einem von beiden Verwal- 
tungen gemeinschaftlich festgestellten Fahrplane und aufgrund 
gemeinsamer Bestimmungen. Beide Verwaltungen lassen auf 
dem Innenring Ringzuge verkehren, die District-Bahn jedoch 
nur auf dem inneren Geleiszuge, d. h. in der Richtung von 
Mansion House über Aldgate und Edgware Road nach eraterer 
Slation zurjjck, während die erheblich zahlreicheren Meini- 
politan-Ringzüge, wenigstens im Sommer ISKti und 9(1, sowohl 
den äarseren wie itmeren Gleisring befahren*). Die ungleiche 
ZugzabI ist durch die zwischen beiden Bahnen gemäfs der 

') 1 Pfund Sterling ist ■= '20 JC gerecbaet, 
>} Z. IF«8 S. 913 und 1891 S. 8, 

^ Im Wiutor 1^'JO 91 wurde der innere GelnisHng nur von dan 
District-, der lufsore nur von den Metro|K)litan-Zfig<!ii brnntzt. 
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Ton jeder besessenen Innenring-Strecke festgesetzten Natural- 
aosgleichong bedingt, worüber im letzten Abschnitt noch 
nfiheres enthalten ist. 

Die St. John^s Wood-Linie wird allein Ton der Metropo- 
iitan-Bahn, die Falbam, Hounsiow and Ealing- Abzweigung 
dagegen nar von der District-Bahn betrieben, wAhrend die 
Widened Lines lediglich von den Stadt- und Vorortzagen der 
oben genannten 5 Hauptbahnen benutzt werden. 

Trotz der gemeinsamen Interessen und der gegenseitigen 
Verbindlichkeiten stehen beide Bahnen in scharfem Wett- 
bewerbe mit einander. Beide werden kaufmännisch geleitet 
und ihre Verkehrsdirektoren sind bemuht, ihren Linien than- 
lichst viele Reisende zuzuführen. 

Die District-Bahn hat zu dem Zwecke seit einigen Jahren 
neben ihren Hauptwerkst&tten in West Brompton (nahe EarFs 
Court Station) geräumige Baulichkeiten errichtet, welche sie an 
einen Unternehmer zwecks Abhaltung nationaler Ausstellungen 
verpachtet hat, um durch deren Anziehungskraft Reisende fSr 
ihre Linien zu gewinnen (Exhibition traffic). So fand hier 1 887 
eine amerikanische, 1888 eine italienische, dänische und irische, 
1889 eine spanische und in diesem Jahre (1^90) eine fran- 
zösische Ausstellung statt, letztere verbunden mit einer be- 
sonderen Schaustellung, für die allerorten in London geschickt 
Reklame gemacht war. Im nächsten Jahre soll bekanntlich 
eine deutsche Ausstellung an die Reihe kommen, für die zur 
Zeit der englische Unternehmer J. R. Whitlej bemuht ist, 
den gröfseren Teil der Nordwestdeutschen Gewerbe- und 
Industrie-Ausstellung in Bremen zu gewinnen. 

Die Metropolitan Gesellschaft ist in ähnlicher Weise 
bestrebt, den Verkehr ihres Netzes zn heben. Zu dem Zweck 
hatte sie sich vor kurzem mit der Tower - Gesellschaft, 
welche nach dem Vorbilde des Eiffelturms einen mächtigen 
Turm in der Nähe von London errichten will, in Verbindung 
gesetzt, damit dieses Bauwerk thunlichst in der Nähe ihres 
Netzes errichtet werde. Da der schon genannte Sir Edward 
Watkin an der Spitze des Tower-Unternehmens steht, so 
ist zwischen den beiden Gesellschaften ein Uebereinkommen 
im Sinne der Metropolitan Gesellschaft erzielt worden. Letztere 
wird somit wahrscheinlich 1892, dem Jahre der geplanten 
Vollendung des Turmes, eine niftnhafte Verkehrszunahme da- 
durch zu verzeichnen haben. Sie spricht sich denn auch 
in ihrem amtlichen Beri«^ht vom Jahre 1889 schon hoffnungs- 
reich über dieses Unternehmen aus. 

Beiläufig mag bemerkt werden, dass der etwa 400 m 
hohe Turm in Wembley Park zwischen Neasden und Harrow 
errichtet werden wird. Es liegt die Absicht vor, das Bauwerk 
mit grofsartigen Anlagen und Gebäuden für Ausstellungs- 
zwecke zu umgeben und einen dauernden Anziehungsort ersten 
Ranges zu schaffen. Die Metropolitan Ry. Co. hat bereits 
in Wembley Park den Bau einer Station in Angriff genommen. 

Eine hochwichtige Verkehrsquelle erblicken die Bahn- 
gesellschaften aber mit Recht in einem lebhaft entwickelten 
Vorortverkehr; diesen suchen beide nach Kräften zu heben, 
da der städtische Verkehr bei weitem nicht für eine auch 
nur mäfsige Verzinsung des ungeheuren Anlagekapitals aus- 
reichen wurde. Hieraus erklärt sich denn auch die oben 
unter IV, Abzweigungen, erörterte stetig fortschreitende 
Ausdehnung der Vorortstrecken bezw. das Ueberleiten von 
Untergrundzügen auf die Gebiete anderer Bahngesellschaften. 

Die Längen Verhältnisse des Untergrund bahn netzes 
sind nach den amtlichen Rechenschaftsberichten (Report and 
Accounts) beider Eisenbahn^esellschaften in den 2 nach- 
stehenden Zusammenstellungen dargelegt. 

a) Metropolitan Railway: 

Länge der eigenen Bahnlinien 58,688 km, davon 

in eigenem Betriebe 54,947 km ^) 

9 > g<'meiuschaftlich angehörigen Bahn- 
linien 7,422 km, davon in eigenem 
Betriebe 6,6i7 km *) 

zusammen 61,564 km 

M Die der Metropolitan Bahn angehörigen Widened Lines werden 
nur durch die oben aufgeführten 5 Hauptbahnen betrieben. 

^) Die 805 m lange Strecke Latimer Road — Uxbrigde Road des 
Mittelringes bezw. der Hammersmith and City Railway wird von 
der Great Westorn-Bahn allein befahren. 



Uebertrag 61,564 km 
Länge der seitens- der Metropolitan-Gesellscbaft 

in Betrieb genommenen Bahnlinien 0,34i > 

> > durch Metropolitan- Zuge befahrenen 

fremden Bahnlinien 21,882 > 

zusammen 83,687 km 
b) Metropolitan District Railway. 

Länge der eigenen Bahnlinien 20,937 km 

> > gemeinschaftlich angehörigen Bahn- 

linien 2,675 > 

> » seitens der District- Gesellschaft in 

Betrieb genommenen Bahnlinien . 9,i5i > 
1 1 der durch District -Züge befahrenen 

fremden Bahnlinien 24,6i8 > 

> » gemeinsam gepachteten 5,io9 » 

zusammen 62,49o km. 

Hiernach hat die Metropolitan- Bahn, die von ihr gemein- 
schaftlich besessenen Strecken nicht mitgerechnet, eine L&nge 
von 58,688 km, von denen sie 54,947 km, darunter die 41,4 km 
lange St. Jobn's Wood- Linie , selber in Betrieb bat, die 
District-Bahn dagegen eine solche von 20,937 km. Ohne die 
Hammersmith and City Railway besitzt das gesammte Unter- 
grundbabnnetz eine Länge von 82,3 km. 

Die Länge des Innenringes beträgt 20,88o km, von 
denen 12,623 km (South Kensington — Edgware Road— Aldgate) 
der Metropolitan-, 6,5i5 km (Mansion House— Blackfriars — 
South Eensington) der District-Bahn und 1,742 km (Aldgate — 
Mark Lane — Mansion House, jedoch ohne die beiden End- 
stationen) beiden Gesellschaften gemeinsam angehören. 

In der unter a) vermerkten Rilometerzahl der »befahrenen 
fremden Bahnlinienc ist aufser der Great Western, South 
Western und District Bahn die von der Metropolitan Co. gemein- 
schaftlich gepachtete East London Railway mit 5,6i2 km ent- 
halten, während die District-Gesellschaft in ihrem amtlichen 
Bericht diese Bahn in der von ihr benutzten Länge gleich 
5,109 km — wie unter b) geschehen — von den befahrenen 
fremden Linien — South Western und Metropolitan Bahn — 
getrennt verzeichnet. Mit Ausnahme des am Mittelringe 
gelegenen Great Western-Zweiges (Bishop's Road — Westbourne 
Park) der 5,57 km langen Wimbledon- Linie (Putney Bridge 
Junction — Wimbledon) und einer l,02km langen (von der Metro- 
politan Bahn allein befahrenen) Verbindungsstrecke der South 
Western-Bahn werden die übrigen »fremden« Bahnabschnitte 
sowohl von den Metropolitan- als von den District- Zügen be- 
fahren. Fasst man hiernach das Netz der von beiden Unter- 
grundbahnen besessenen und betriebenen, sowie gepachteten 
bezw. befahrenen Linien zusammen, so ergeben sich folgende 
Betriebslängen : 

Metropolitan und Metropolitan District - Bahn: 

in eigenem Besitz und Betrieb insgesammt . . 78,559 km 
befahrene bezw. gepachtete Linien . . . . . 21, 119 » 

zusammen 99,678 km 
dazu die Hoanslow-Linie, von der District-Bahn 

allein betrieben 9,i5i » 

desgl. Ham. and City Railway von der Metropolitan 

(u. G. W. Ry.) betrieben ._ . 3,942 » 

insgesammt 112,771 km. 

Bezüglich der Zahl der Geleise ist noch zu bemerken, 
dass sämmtliche Linien des Untergrundnetzes zweigeleisig 
hergestellt sind, mit Ausnahme der Strecken Moorgate Street — 
King's Gross und High Street — South Kensington, welche 
4 Geleise aufweisen, sowie der nur eingeleisig ausgebauten 
2,4 km langen Schlussstrecke der Hounsiow -Linie: Lampton 
Junction — Hounsiow Barracks, und der eingeleisigen Verbin- 
dungslinie zwischen West Kensington und der neben dem 
Midland - Kohlenbahnhofe gelegenen Hauptwerkstätte Lillie 
Bridge Yard der District Bahn. Die beiden letztgenannten 
Ausnahmefalle beziehen sich jedoch nur auf kurze Linien 
untergeordneter Bedeutung. 

Gleichwie die Widened Lines zwischen Moorgate Street 
und King's Gross sind auch das 3. und 4. Geleise der District- 
Linie High Street — South Kensington im allgemeinen unab- 
hängig von dem Betriebe des Innenringes. Sie werden für 



den Verkehr iwiscben diesen beiden Endstniionen für 4 Züge 
tnglich benutxt. Beide Parallelgelei^e zweigen (bei Pripcesa 
Street) nfthe Soulh Kensington tntliels Weichen ans dem 
loiienring ab, sind in High Slreel durch Webe ntii dem 



Innenring verbunden und laufen in letiirer Siatinn >ls Sack- 
geieJBe an einer Drehscheibe aas, Fig. 5. Die nncfa und 
von High Street über Enrl's Coart fahrenden Züge benolxen 
in dieser dasselbe Geleit. Wie abgekuppi-lle Lokoinolive 
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I Zuges wird um etwa 30" gedreht und 
n cwetien Oeleise vor das andere Ende des 
eder nach Garl's Court und weiter lu be- 

Sia. 6. Geleisinlage der Earl's Court-Station. 
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fördern. Bemerkt sei noch, diiss die in einem kurjten Sack- 
lunnel liegende Drehscheibe der Raumersparnis wegen ihren 
Drehpunkt nicht, wie sonst üblich, in der Mitte besitzt, 
sondern an dem vor der Tunnelslirnwand liegenden Ende. 
Aach die mehrfach erwähnte Earl's Court -Station, der 
wichtigste Knotenpunkt der District-Babn, weist nach beiden 
FabrrichtuDgen kurze 4geleisiae Strecken auf. Ihre Oeleis- 
anlage, Fig. G, ist nächst Muneion Honse und Moorgate 
Street die reichste an Weichen und Kreuzungen und dadurch 
noch erwähnenswert, diiss ein nach High Street führender 
SchienensiraDg die von Glo'ster Road nach Earl's Court 
Iflufenden Geleise schriig unterfahrt, ujn in das Südgeleise 
der letzteren Stution auszulaufen. 

n. Bauausführung. 

NeiguDgs- und Erümmnngsverhülluisse, 

Tunnel usw., Stationen. 

Vor den eigentlichen Bauarbeiten seien kurz die Boden- 
verhiltnisse des Londoner Geländes besprochen, da sich da- 
durch manche Eigentümlichkeiten der Bahnanlage erklären. 

Das Gelände steigt vom Nordufer der Themse verhält- 
nismSfsig steil an, zeigt im Stadtgebiete wiederholt starke 
Hügelbildung') und wird gegen Norden durch eine Hügelkette 
(Hampstead und Higbgate Hills) begrenzt. Die Boden- 
gestaltuRg ist eine höchst uoregelmäfsige, sie wechselt in 
ihrer Höhenlage von '2,u m unter bis zu 135-ii m über HoehBut. 

Auf der genannten Hügelkette entspringen mehrere Wasser - 
laufe, die früher als nlTene Gewässer sich in die Themse 
ergossen, und in die das Flutwasser der letzteren eindrang. 
Mit der Ausdehnung des Londoner HSusernetzes und dessen 
Kanalisation wurden diese Wasserlänfe in Kanäle (Sewers) 
geleitet, die gleichzeitig auch Abwässer der Stadt anfnehmen 
und in die Themse (mittels Flotklappen) münden. Der wich- 
tigste dieser Wasserläufe ist der Fleet River, welcher bei 
Btackfriars mündet ; er war früher zur Flutieit schiffbar. 
Die hohen Strafsenkreuzungen in Holbora Valley und Ludgate 
Hill weisen noch auf das ehemalige Flussbeti hin. Dieser 
Kanal hat den Untergrundbahnen auch am meisten Schwierig- 
keiten bereitet. Nicht weniger als 5 Kreuzungen finden 
zwischen ihm und den letzteren statt: zwei bei der Station 
King's Gross über den beiden Verbindangse trecken der 
Widened Lines mit der Grea>. Nortbem-Bahn, eine in der 
Frederick Street über der Melropolitan-Bahn, eine andere 
an derselben Stelle über den Widened Lines und endlich 
dia fünfte bei Blackfriars unter der District-Bahn. 

') Die Stadtbezirke Can 
Kotting Hill n. a. führen ihr 



Der südliche Teil des Innenringe« durchzieht grürsten- 
teils das alte, jetzt in eine grofaartige und glänzende Wr- 
kehrsstrafse — The Tbanies Bmbankment — umgewan- 
delte Flussbett. wäbreud der nördliche 
jK in dem ansteigenden Vorgelände der 
V *>^ Hampstead Hills Hegt, Es mass daher 
^^>-^v" auch naturgeoiäfs ein erheblicher Höhen- 
1,^^ unterschied zwischen den Geleisanlagen 

^^4,^^ dieser beiden Teile bestehen; so liegen 
denn die Geleise auf der ersteren. der 
Diairict-Bahn. im mittel 4m unter Tbemsehochwasser. da- 
gegen auf dem nördlichen Zuge 18.» m darüber. Di« 
niedrigst gelegene Gelände , welches von dem Innenringe 
durchzogen wird, ist das in Victoria Street. Es liegt mit 
seiner Oberfläche 1,» m unter Hochwasser, die Geleise nabe 
dieser Stelle sogar G,4 m unter H,-W. oder 0,9ii m unter 
Niedrigwaseer, während die höchst gelegene Fläche bei 
Edgware Road sich befindet, und zwar 27,)» m über H.-W. 
Der höchste Punkt des unterirdischen Geleisueties liegt auf 
der St. John's Wood - Linie bei der Station Finchley Road 
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über H.-W. 



Der steile Abfall des OelänJes vom Norden zur Themse, 
durch welchen der unliebe und westliche Teil des Innenringes 
zieht, bedingte die Anlage tiefer Einschnitte auf diesen Strecken, 
Im östlichen Geleiszuge waren solche von 10 m, im westlichen 
von 13 m Tiefe auzulegen. Die geringste Tiefenanlage der 
Schienen unter Erdfläche beträgt bei dem Inuenringe 2,;i m, 
die gröfste I9,s9m. 

Was die Art des Bodens anbelangt, so kamen bei der 
Metropolitan-Bahn gröfstenieils Schichten von Sand und Kies, 
sowie von Thoa in belracht, während auf der neben der 
Themse sich herziehenden District- Linie vorzugsweise unge- 
schwemmter und aufgetragener Boden vorgefunden wurde, der 
viel Schlamm und Schlick, dagegen wenig Kies und Sand 
und nur in vereinzelten Fällen Thon aufwies. Stellenweise 
wurde auch eine bis T,s m starke Kuliurschicht, die sich im 
Laufe der Jahrhunderte uns Trümmeru. Abfällen usw. gebildet 
hat, durchfahren, ebenso auch bis '2 ai dicke Torflager, die 
in Längen von über 200 m vorkommen. Infolge des schlech- 
ten Baugrundes war die District- Gesellschaft gezwungen, 
die Fundamente der gemauerten Tunnel bei Cfaaring Crois 
7,M m unter Schienenoberkanle oder I l,x>i m unter Hochwasser 
zu legen. Bei der Temple- Station musste die Fundament- 
soble 6.4 tn, hei Blackfriars immer noch 4 m unter Schienen- 
oberkanie angeordnet werden. 

Neigungsrerhältnisse. Fig. T zeigt einen geologi- 
schen Durchschnitt durch das vom Innenringe durchzogene 
Gelinde und lässt in übersichtlicher Weise erkennen, wie die 
Sieigungs- und GefSIlsverh&ltnisse der fiufseren Bodengestalturig 
angepasst sind '). Die letzleren sind in der Fig. 8 tiäher dar- 
gestellt. Fig. T zeigt zugleich die eingangs dieses Abschnittes 
gescbilderien ^rofsen Höhenunterschiede zwischen der Metro- 
politan- und der Disirict-Bahn. Während erslere meist höher 
als die Abzugskanäle liegt, gehen diese über die letztere 
hinweg, um nahe den Kreuiungspunkten in die Themse zu 
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dieser iind der ÖsiHchen Tunoelniündung sind 3 Lühungs- 
schSihle angeordnet. 

Der Campden HiU-Tutinel wurde gleichreiiig mil dem 
vorhergehenden hergesielli. Ior<>lge der ungönsiigen Boden- 
verhältnisse gestaltete sich die Bauaasfühfung sehr sehwierig. 
Wiederholt brach die Auaziinmeruijg und grof^e Sandninssen 
drangen in das Innere, was wiederum erhebliehen Schaden aa 
den darüber und in der Nähe befindlichen Gebäuden nach 
sich zog. Lüftungs schachte sind nicht vurhandeo, wohl aber 
ein 9 m langer offener Einschnitt ungetähr in der Milie. 

b) Bedeckte Einschnitte (Covered Ways). Mit 
Ausnahme eines kürzeren Abschnittes unter Euslon Road, 
welcher nach Art der Tunnel ausgeführt wurde, obschon 
die Stfirke des Erdreiches oberhalb der Auszimmerung nar 
l,g bis 2,T m betrug, sind alle übrigen unterirdischen Strecken, 
r Gebäuden herzueielten waren, im offenen 
ind alsdann wieder binterrültt worden. 
1 diese Tunnelart »Cocered Way< (be- 
ll Gegensatz zu den eben besprochenen 
Im folgenden sei jedoch diese Unter- 
r berücksichtigt. 
: Paddinglon bis Moorgate Street sind die 
' ' ' fn dagegen nur 
B jene Strecke, 
, ursprünglich 
der normalen 



Tunnel 28' 6" (8,«»» 
2.i'(7,Moni) breit, 
wie beim «Oberl 
mit der gemischten Spi 
ausgestattet waren. FiK 
älteren Bahnstrecke 
Die Decke besteht aus 
m) starken Bogen. 
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falls elliptisch, aufsen gerade, ihre Fundamente ; 
Beton unterläge und Bogeo aussteif ung. Die lichte Hohe zwi- 
schen Schienen Oberkante und Oewölbeacheiiel betrSgt 5 m. 

5-1^. 10. 
TanDsIqaersohnitt dar (Itereo Hetropolttao-Strecka (1861]. 





Das Detkenge wölbe wird durch eme 1** mm starke Asphalt- 
schicfat entwässert Hinter den Seilenmauern lf>iten Rohre 
das Wasaer zu einem unterhalb der Bettung liegenden Ent- 
wässerungskanal von 458 mm Dmr,, aus welchem es zu den 
städtischen Abzugskanäleii geführt wird. In den beiden 
Tunnelwänden sind wechselseitig, in je Xb.-am Abständen, 
Nischen zum Schutz des Streckenpersonales angebracht. 

Auf dem filteren Teile der Districl-Baho hat man einen 
ganz ähnlichen Querschnitt gewählt, jedoch die Fundamente 
auf eine Betonschicht von l,am Breite und 0,t< m Dicke ge- 
setzt. Die lichte Höhe des Gewolhescheitels über Scbienen- 
überkante beträgt hier bei 7,«i m Spannweite 4,e m; die Ge- 
wölbestärke 5 Ringe. Die Entwässerung und die Anlage 
von Rettungsnischen ist die gleiche wie bei der Metropo- 
litan -Bahn. 

Auf dem unter der Hoch Wasserlinie liegenden Abschnitt 
der District- Bahn South Kensinglon— Blackfriars wurde auf den 
besonders tief liegenden Strecken in ganzer Länge ein starker 
Fundamentbogen aus Beton eingebaut (vgl. Fig. 11), der sowohl 
zum Abstützen der Seiteitwände als auch zur Abhaltung des 
Grundwassers dient, während auf den weniger lief gelegenen 
Stellen ein auf Beton ruhender Ziegelbogen zur Ausführung 
gebracht ist. 

Für die vor 6 Jahren ausgebaute, den beiden Unter- 
grundbahnen gemeinschaftlich gehörige Strecke Manaion 



Honse— Aldgaie— St. Mary's ist ein Krei«bogen-G 
Anwendung gebracht, je nach der lor Verfügung steh 
BtFuktionshöhe mit hohem oder niederem Pfeil. 
Falle ist die H«be des SchtntHs «b«r %tkM 
IS' = 5,*BB m, im letzteren. Fig. 11. ist «ie S 
geringer. Der GewölblialbmesBer beträgt im en 
3,»em, im letzteren 4.S7 m. Die lieble Weile bei 
= 7,ii96 m mit Ausnahme einer stark gekrömml 
unter Crescent welche 2& =3 7 s» m weit gebaltf 
Gewölbsiärke betragt überall unterhalb der Strat 

Tuuaelqner&chnitt des Scblusestu ke* des TniieDriiigi 




Die Gewölbe und kappen dieses gemein» 
Geleisabsi-hmttes sind sämmilich aus harten Ziegel 
land-Zement hergestellt die Seitenwande mit dei 
Aussteifungsbogen dagegen ganz aus Porti and -Zeit 
Letzterer ist aus 1 T Zement 2Vi T. Sand ui 
Kies zusammengesetzt Soweit '^and und Kies oici 
Ausschachtungen gewonnen wurden sind sie der X 
nommen Abweichend von den klteren Strecken «ii 
Nischen für das Streckenpersonal beiderseits iu je 3C 
Entfernung angebracht 

Die Deckengewolbe wurden teils \on vornherel 
ausgeführt dass sie Gebäude zu tragen vermö] 
wurden sie nachträglich entsprechend verstärkt. Da, 
zeigt in einigen Fallen eine erhebliche Starke; bc 
Victoria Street (Wesimmster) wo die Bahn etwa 1 
unter besonders hohen Gebäuden herläuft — ea koi 
solche mit 11 Stockwerken \or — 8 bis 10 Rix 
1 — 1,3 m) stark ausgeführt 

Bei der Anlage sämmtliüher unterirdischen Oelt 
siiid AenderuDgen in der Hi henlage des StrafeenpAi 
mieden worden In einzelnen Fällen kamen die O1 
letzleren so nahe ituss für ein Ziegel- De ckeogei 
verfügbare Konstruktioushohe niiht genügte. Ks yru 
Eisenträger tur die Deckenbildung verwandt. Dj 
wände sind hierbei mehrfach als Pteilermauem a 

^■^ ^2 

Tonnel mit Stein Eisen Decke. 




Auf diesen wurden gnsseiserne Träger von 1'/»'— 
457— 7U2 mm Höhe in l,»a bis 2,« m Abständen 
und zwischen diese '2 bis 'i Ringe starke OewS! 
gespannt, Fig. 12. Die Trägerunterkante ist von der I 
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Waren Bcbwere Gebäude oder eonslif;e gröfaere Lasten 
:eD auch achweifseiserDe Träger verlegt. 
eUweise finden sich nii einzeirmn SiL-Ikn unter CInak 
solche vcin l,4S in Höhe bei 7,6S6 in Spannweite. Eb 
Jbat sich jedoch gezeigt, dass diese auf den Uolergrundli 
(nicht vorteilhuft ta verwenden sind. InTolge der Teuchli 
'Laft sind die Unterhaltungakusien ihres Austriebes 
erheblich. Uehrigens lässt das Kisenverk hier im allge- 
meinen auf nicht besonder» sorgsame Unterhaltung schliefsen. 
An vielen Stellen ist es ungewcihnlich stark von Rost liber- 
zogen, selbst da, wo es zum Tragen von GehSuden bestimmt ist. 
Erwähnung verdienen noch die glocken artigen Grweile- 
mngen des Tunnelquerschnittes, welche überall da zur Aus- 
führung gebracht wurden, wo eine '. ^ 
in der Tunnelstrecke gelegenen Hauptlinie vereinigt, wie 
in Praed Street, Baker Street und King's Gross Junction. 
Der Englioder nennt eine solche Tunnel konstruktion >Be11- 
moatfai. In Praed Street Junction konnte wegen 
gelnder Konsiruktionshohe ein Ziegel)iewölbe nicht zi: 
mdang gelangen; deshalb wurde über den Seiteni 

eirseiserne Bogendecke angeordnet; sie ist an einem 
Elnde 8,s9 m, am anderen aber 18,sm weit. Vom Geleise 
aus betrauhtet, ähnelt sie einem umgestülptt 
In Baker Street Junction wurde die Bei Imoutli- Decke durch 
schweirseiserne X'Trfiger und Gewölbkappen gebildet, wSh- 
reod in King's Crosa ein Ziegelgewölbe angewandt werden 
Die älteren dem Anschlüsse der Greai Nnrthern-Bahn 
dienenden 2 Erweiterungen, welche an ihren Enden je H.en m 
beiw. 13,B7 m weit waren, musslen beim Ausbau der Wide- 
ned Lines (lät>7) entfernt und durch 2 neue ersetzt werden, 
and zwar ohne dasa der Betrieb auf der Metropolilan-Babn 
oder iwiacben dieser und der Great Northern-Bahn gestört 
werden durfte. Man hat von dem alten ßellmouth ein Slück 
der Länge nach weggeschnitten, den Gewölbcscbub des Nach- 
bartnnnels durch gusseiserne verankerte Stützen aufgenoiumen 
and dann die neue Gewölbedecke eingebaut. 

c) Offene Einsch nitle (Open Cultings). Da die hohen 
Gronderwerbskosten die Anlage offener Einschnitte mit Erd- 
böschungen BusachloBsen, musaten überall Futiermauern lur 
Anwendung gelangen. Sie sind auf dem ganzen Ni 
Ausnahme des Schlussstückes des Innenringes in gleicher 
Weise als Pfeilermauern in Ziegeln und Beton ausgeführt. 

Die Entfernung von Milte zu Mitte Pfeiler beträgt 
3,11 m, die vordere Pfeilerstärke 0,»t(m, die hinlere 0,bii m. 
Die Maaerbogen sind 35t) mm stark und durch Betcin hioter- 
raill. An der vorderen Seite sind die M. 
gebÖBchi. Fig. U. und oberhalb des Slrarsenpflaslers mit 
■■iner 1,83 m hohen Schulzmauer gekrönt. Die Fundament- 
sohle reicht auf den höher gelegenen Geleisstrecken im allge- 
)chienenoberkante. Die Slfirke der 
Mauer (in Schienenhöhe) ist gewöhnlich gleich dem 0,( fachen 
der Höhe gewählt worden , bei 7.i m Höhe also 3 m Diuke. 
An den Stellen, an denen die Einschnitte in gröfserer Tiefe 
iiuführen waren, hat man die MauerBtärke vermindert nnd 



zffieclien Futlermanern ansgefßlirt, die ü6rige Strecke tiegl 
gündich im Tuanel. Fig. IG zeigl die hier in Anirenduiig 
gebrachte neuere AuafüliruDg. Die Fuitermauero sind gaoi 
in Beton hergesti-lli . mii 1:13 abgeböscbl und unten durch 
ein Beiongewölbe ubgesidft. Die Breite dieser EiDschnitte 
belrägi in SchieDenhSh« 25'3" = 7,5« m. 
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ungeu. 
_Aaa der überreichen Zahl der besondereo Bauaus- 

Ingen und inleresaanien Nebenarbeiten, welche bei Ap- 

lage der Untergrundbahnen notwendig wurden, seien hii-r nur 
diu Kanal iaslionBarbeiteD und das Unterfangen der Piindament- 
Diiiuern der Gebäude hervorgehoben. Diese bielen eine solche 
Fülle bemerkenswerter Einzelheiten und lassen die überaui 
grofsen Schwierigkeiten dieses Bahubaues in 90 hnbem Mafae 
erkennen, dass ihrer hier kurz gedacht werden muss, 

A. Abiugakanäle. Mit einer Ausnahme sind aämmt- 
lithe Kanäle, welche nitht ohne weiteres in einer gusa- 
eisernen Röhre ober die Bahn geleitet werden konnten, 
iu oftmals bedeutender Llnge so viel lierer gelegt, dass 
sie, ohne Schlammablugerutigen befürchten zu lassen, mittele 
gemauerten Kanals unter den Geleisen durchgerührt werden 
konnten. Dass hierdurch umfangreiche Erd- und Mauer- 




Bibeiten bedingt wurden, iet erklärlich, zuraal die Ka- 
nüle grofeen Querschnitt aufweisen. Beispielsweise ist der 
Counler'e Creek Sewer in West-London nach den gemachten 
Angaben 2,is m breit und 2,u m hoch, der nahe der Chelsea- 
Brucke mündende King's Scholar Pond Sewer sogar 4,27 m 
breit und 3,si> m hoch, der Fleet Sewer, welcher die District- 
Biihn in 2 Kanälen unterffihri, hat in jedem eine Breite von 
3 s m und eine Höhe von l,S6 m. Fig. 1 7 und 1 S veranschau- 
lichen die Art, wie niilunter die Abzugskanäle vermittels guss- 
eiserner Röhren über die Bahnlinie geleitet sind. Sie zeigen 
die Ueberführong des Fleet Sewer über den in der Tunnel- 
strecke liegenden Innenring und die Widened Lines in Frede- 
rick Street nordwestlich von Farringdon. Das 3,i>;2,M m 
grofse, HUB einzelnen Segmenten zusammengesetzte Rohr wird 
von guBSeieernen Trägern gestützt und lagert mit seinen 
F.nden unmittelbar in dem anscliliefsenden Mauerwerk. 

Eine andere bemerkenswerte Kreuzung dieser 4 Geleise 
ist durch den Midtlle Level Sewer ebenfalls nordwestlich der 
Station Farringdon Street bewirkt, nahe der Stelle, wo die 
bjdraaüacbe Pumpstation der Great rJoiihern-Güt 



eich befindet. Der Kanal wird hier in eiaer h« 4l 
langen Bchweifseisernen Röhre von 'i.ei m timr. uhtr 
im nftenen Einschnitt liegenden Geleise geleitet rnid 
durch 2 mSchtige genietete XTriger getragea. w«k)>i»l 
gefähr in ihrer Mitte durch Säulen unierstütst siod. Bti 
Station Sloane Square gelangte eine gusaeiseroe Röhr* 
2,73 in Dmr. und ,:^C.3 m Länge zur Anweiidung. dir miiki 
21,3 m langer schweifseiserner Träger über die Geleise grflb 
und an beiden Enden mit einer schweirseiserneii Ex[>*iiw>f 
Vorrichtung nusgesiattet ist. 

Die zahtreichsien Kanularbeiien kamen nnf dem südli^ 
Teile des Inuenringes vor. da hier die Babnli 
minster Bridge bis über Monument hinaus nubezii putU 
mit der Themse verlBuft und dnher bei ihrer Anlage »a! i» 
hier ausmündenden Kanäle stofseu mussie. Vielfach 



Arbeilen die Abwässer 
Holzttügen for Igeleil et , um welche 
neuen gusseisernen Kanäle eingebaut wui-de 
Abzugskanale wurden durch gusseiserne R<3bi 
gern Quersehnitt geleiiei. 

Eine der si^hwierigsten Arbeilen war in 
der unschlieEjeiideu Great Tower Street 
Eastcheap ausiutfibren. Hier lag ein g 
leren Teile des Strafsenzuges, dessen 
Durchführung der Bahn notwendig war 
infolgedessen gezwungen, auf Jeder S 
einen neuen kleineren Kanal herzuBIellt 
Feriigsielli 
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gfinger die 1 5,iä m breite Cannon Street — nicht storea durfies. 
Sie muBsten daher unterhalb einer provisorischen Holzbaba. 
welche während der Nachtzeit eingebaut und über die da 
Verkehr während der Bauzeit geleitet wurde, ausgeführt 
werden. Die zu beiden Seilen des Bahnlunnels anzulegend« 
Äbzugskanfile bedingten eine Verbreiterung dei- Ausscbub- 
tungen um 2,7s m über die für den Tunnel allein er^orde^ 
liehe Breite von 10,s m. Infolgedessen kamen sie so 
den Fundamenten der teilweise sehr schweren GebJLude, du> 
diese auf dem ganzen Strafsenzuge bis zu 6 m Tiefe 
fangen werden niussten, eine Arbeit, die viel Geschick w 
forderle und die Kosten des Baues um mehr als »/j Millhil 
Mark erhöhte, 

B. Unterfangen von Gebäuden. Wie in Caanoo 
Street sind überall da, wo der Babntunnel nahe den Rfiasern 
zu liegen kam, diese unterfangen worden. Gewöhnlich sitid 
zu dem Zwecke unter den Fundameiilen neue Orundmaueni 
aufgeführt, deren Sohle mindestens bis zu der Fundameni- 
sohle des Tnnnelmauerwerks hinabreicht (Fig. 13). Seltener 
sind die Gebäude durch EisenlrSger gestützt worden. In Tiden 
Fällen wurde das Unterfangen vor Beginn des eigentlich«! 
Bahnbaues ausgeführt. Bei diesen Arbeiten war mit beson- 
derer Vorsicht zu verfahren, damii Risse und sonstige Scbfideo 
au den Gebäuden vermieden wurden. Man hob in der R^el 
Gruben von 4' (l.ssm) Länge unierhalb des Fundamentee »na, 
füllte sie bis zu U,6— U,» m Abstand von dem letzteren mit 
Beton und untermauerte sorgfällig auf diesem die GebSode. 
Die Erfahrung ffibrte zu dieser kurzen Länge von 4', Ver- 
schiedentlich hatten die Unternehmer versucht, die Unterfaag- 
mauern in 12' (3,fi m) Länge aufzuführen; erhebliche Bescliil- 
digungen an den betreffenden Gebnudeu waren jedocb die 
Folge gewesen. 

Diese ohnehin schwierigen Arbeiten wurden in maucheD 
engeren Strafsen noch durch die Bauart der Wohnhäuser er- 
schwert. Unter dem Bürgersieig liegt nämlich vielfach der 
Keller. Man musste daher da, wo das Unterfangen vor den 
Bahnbau zu bewirken war, von einem unter dem Pahrwwe 
angelegten LSugsscbachte aus einen Querstollen bis cu der 
vorderen Kellerwand treiben, diese sodann durchbrechen and 
von der Kcllersohle aus die Gruben unterhalb dea Piuid«- 
meotes der üebiiudefront ausbeben. Bei dem nacfaheriRe« 



Aueschacbteu (ur dcD Babotuoiiel nmesiea die KdlerfundB- 
lueiile ebenfalls unterfungeo werden. Mao bat in dieser 
Weise die vorerwfibnten grofseD Unlerfaneutigeu in der Cnii- 
iion älreel, deteo unierkellerle Büi^gersieige i m breii sind, 
vorgenommen. Vergl. Fig. ü4. 

Eicie der gröfaeren filieren UitierranguDgeii wurde 1867 
beiiu Bau der Widened Lines susgefübri. Ea musste neben 
der Slalion Farriogdon Stieet eine 9,i m bohe «od 'i.^ m dicke 
Fqliermauer in eiuer Lange vuti lüü tn und einer Tiefe 
bis über 7 m unterfangen werden. Die Arbeil, in der 
loriTWiiboIen Weise ausgeführt, gelang ohne jeelichen Scbiiden 
an der Mauer, obgleich der Baugrund aus Tbon mit einge- 
BchlosseDeD Sandnestern bestand und der milebtige Fleet- 
Kaoal nur 4,9 m binter der Mauer «ich vorbeizieht. 

Eine »ndere bemerkenswerte Ausrühruiig dieser Aft er- 
folgte beim Bau des Widening- Tunnels, wekb'T unier dem 
Tunnel des Innenringes hergeführt werden musste, nbne dass 
der Beirieb des lelzteren gesiori werden durfte. Trotzdem 
die Ringlüge in je 'i Minuten über der Baustelle krr 
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- alte Tunnel ke 
die Widerlager der Ton einen 
getragenen Kay Säireet-Brüuke 
in Längen von je l.ia m 
^ihnlicher Weise wurden 

Tunnels abgestüui. Die grörsle Tiefenlage der Schienen in 
ilein Widening - Tunnel betrügt hierbei über 1^ m unter 
Sirafsenpflaster. 

Besonders schwierig war auuh das unterfahren der 
grofsen LagerbtiuBer in Great St. Thumae Apostle und in der 
engen Cloak Lane. Mim hat hier teils dus Tunnelmauerwerk 
selbst zum Abstufzen der schweren Gebäudemuasen benutzt, 
teils eiserne Trüger duzu vE^rwundt. 

Der alte Viadukt der Bbckwall-Bahn, auf dem bekannt- 
lich in der ersten Zeit nach seiner Erbauung die Züge mittels 
Seillriebes in die City hineinbe fördert wurden, wird ebenfalls 
ron der Untergrundbahn unterfahren. Seine Fundamente wur- 
den bei Ausführung des Sehlussslückes an dieser Kreuzungs- 
«lelle cDifernt and anlerfungeu, obiiQ dass der lebhafte Verkehr 
der (jreat Bastern- und der Tilbury and Souibend-Bafan über 
den Viadukt gestört wurde, nder er selbst Schaden erlitt. 

Beim Bau der Strecke Moorgale Street— Bisbopsgate 
war der Dahntonnel in Itlomlield Street zwischen zwei nahe 
gegenüberstehenden Kirchen nnd durch eineu sehr scblecbten 
Baugrund binde rchtu führen. Die eine Kirche ist auf Pfeilern 
erbaut; ihre 4 Aufsenwände und die das Dach scüizendea 
Süulen mussten bis zu einer Tiefe von 10 m unterfangen 
werden, wobei die Gebeine xablreicher hier Begrabener tu 
entfernen waren. Nach Bendiguiig der Bauarbeiten wurden 
diese wieder in den Gewölben beigesetzt und letztere vermauert. 

Zum Schlüsse sei nocb des Unterfangens des lt'>2.i t 
schweren Denkmals des KGnig^ Wilhelms IV. gedacht. Es 
besteht aus einer mSchtigen Granitstatue auf einem runden 
Sockel aua gleichem Material. Der Bahnlunnel rousete 
mitten unter dem Denkmale durchgefühlt werden. Da sich 
dessen I-'undiiment als mangelhaft erwies, so war das Ab- 
fangen mit ganz besonderer Sorgfall zu bewirken. Man hob 
an iwei gegenüberliegenden Punkten Schächte unter dem 
Fundament ans, füllte sie bis zur Kämpferhöhe des zukün- 
tigen Bahntuimeis mit Beton, darüber mit Mauerwerk aus 
und mauerte dann den Tunnel in kurzen Lungen unter Zu- 
hilfenahme von 4 nach einander getriebenen (Juerstollen auf. 
Auf die imeressanlen Einzelheiten dieser eigenartigen Arbeiten 
kann hier nicht nüher eingegangen werden. Es genüge, an- 
inführen, dass das Deckengewölbe unter dem Denkmal 
11 Ring — fast l.i m — stark ist, während die SeileuwJtnde 
],6T m Dicke besitien; dobei ist ersteres oben noch sehr stark 
abgemauert. Weder die Statue noch der Sockel haben den 
geringsten Schaden erlitten. 

Es liefse sich noch eine grofiie Zahl ähnlicher, höchst 
bemerkenswerter Arbeiten hier aufzählen, die den verschie- 
densten Verbältnissen angepasst, im Verein mit den vorge- 
nannten allein schon die ungeheuren und mannigfachen 
Schwierigkeiten des Bahnbaues, sowie die wohldurchdachte 
und erfolgreiche Art ihrer Ueberwindung überzeugend klar- 
legen würden. 



Bezüglieb der nur durch diese Nebenarbeiten erwachsenen 
Kosten sei noch bemerkt, dass allein auf dem etwa 2,ikm 
langen Schlussstück« des Innenringes durch das Unterfangen 
der Häuser und stinsliger Bauten nach den Angaben Wolfe 
Barry's, des Erbauers dieses Bahnabschnities, ein Kosten- 
aufwand von ungefähr SOO (HHI .« notwendig geworden ist. 
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Die zablr«ichen Gas- und Wasse Heilungen der StraTseo- 
zöge waren für den Bahnbaa gleichfalls Hindernisse. In 
Broad Sanctuary allein roussien z. B. <>(K> m Gasrühren von 
355 bis (ijiJ mm Dmr, aufgenommen und neu verlegt werden. 
Da, wo der Tunnel genügend tief tu liegen kam. sind die 
Leitungen während jJer Bauarbeiten einfjich an Querbalken 
anfgebäogl und später auf dem Deckengewölbe mittel* kleiner 
Mauerpfeiler oder sonstwie abgestützt worden. Wo die Köhren 
Jedoch innerhalb des zukünftigen Tunnels lagen, musst^n sie 
beseitigt und über ihn geleitet werden. 

Beim Kreuzen der Aldgate High Street waren mehrere 
grofse Wasser- und Oasleitungen xu unterfahren. Von den 
letzteren haben '2 eine Weite von tll5mm, I eine solche von 
610 mm. Das Gas wird durch sie mit sehr hohem Druck 
getrieben, da die Gasentnahme in weit entlegenen Stadtteilen 
erfolgt. Während der Ausschachtung waren diese Röhren an 
schweren Balken aufgehängt. .Man bante auf jeder Seite von 
ihnen einen BlechtrÄa^r ein, der von den TunuelwSnden, so- 
wie beiderseits von ihnen von giisseisernen Säulen, also in 
4 Punkten, getragen wird. Auf die unteren Trägerflansch« 
wurden alsdann Querträger genietet, darüber Blechplatten 
gelegt, und scbliefslich der Raum zwischen Rohr und Trägern 
mit Zement ausgegossen und durch Asphalt oben abgedeckt. 
Die Wasserleitungen wurden in gleicher Weise abgestülil. 

Ausschachtungsurbeiten. 

Auf dem älteren Teile der Untergrundbahnen wurden die 
Einschnitte in der vollen Breite von lO.i m ausgehoben. Hier- 
J bei wurde eine sehr starke Auszimmerung erforderlich, zumal 
auch der St rafseu verkehr auf dem Fuhrwegf wie auf den 
Bürgersteigen nicht gestört werden durfte. Quadratische 
Balken von 3l)5 mm Höbe und I3,i m Länge wurden in l,j m 
Abständen über die herzustellende Ausschachtung gelegt und 
auf diese ein Längs- und Querbelag aus 'H):! x 152 mm starken 
Hölzern gebracht. Die Haupibalken wurden^ mit zunehmender 
Tiefe der Ausschachtung abgeslüui und letztere selbst sehr 
gründlich abgesteift. Nach detn Ausbeben des Bodens wurden 
die Seiten mauern aufgeführt, die eist-rnen Lehrbögen in l.iin 
Abstand eingesetzt und das Deckengewölbe geschlagen. Die 
Kosten einer derartigen Holzbahn nebst der darunter liegenden 
Auszimmerung waren sehr erheblich und mehrfach höher als 
das Tuonelmauerwerk; I lfd. m der ereteren bat bis (u 25 .V 
gekostet. Trotzdem die Zimmerung mit der gröfsten Soi^falt 
und Schnelligkeit hergestellt wurde, haben benachbarte Ge- 
bäude verschiedentlich durch Risse Schaden gelitten. Mau 
bat infolgedessen auf den später erbauten Strecken die Aus- 
schachtung zunächst nur für die Seitenwände des Tunnels 
auegehoben, wozu eine Breite von je Lern genügte und wo- 
bei die Auszimmerung wesentlich leichter gehallen werden 
konnte. Nach Aufmauerung" der Seitenwände wurde der 
Boden soweit in voller Breite ausgehoben, dass die eisernen 
Lehrgerüste eingebracht und das Deckengewölbe geschlagen 
werden konnte; darnach ist die unterhalb dieses siebenge. 
lassene Erdmasse entfernt und das Fandamen tgewölbe einge- 
zogen worden. Die Erde wurde nun wieder oberhalb derTunnel- 
decke nachgefüllt und das Pflaster in je '/t Strafsen breite ver- 
legt, während die andere Hälfte der Strafse dem Verkehr diente. 

In der seitens des Parlamentes gegebenen Oenebmi- 
gungsurkunde der BiihnanUge war vorgeschrieben, d;i88 
der Strafsen verkehr nur in der Zeit von 6 Uhr abends bis 
Ö Uhr morgens durch die Bauten unterbrochen werden 
durfte. Infolgedessen konnten alle Arbeiten in den Strafsen 
nur zu der angegebenen Abend- und Nachtzeit bewirkt werden. 
Ausführliches über diese Erd- und Mauerarbeiten giebl die 
oben') angezogene Quelle. 
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StatiooeD. 

Die Slationeo der Ud tergrandb ahnen , deren der inoere 
Ring 27, der mittler« 8 besitzt, wihrend die Abzweigungen 
einschl. der gepachteten Strecken insgeeamint 53 aufweisen — 
8ft Stationen auf etwa ]I2 km Bahulfinge — sind 
einander sebr nabe gruppirt. Diese Eracbeinung findet sich 
üt'n'gens, wenn ancb nicht in dem Mafse, bei allen anderen 
erigliscben Bahnen, welche sich in Stadtgebiete hinein er- 
strecken. Nicht wie meist bei uns in der äufseren Stadtflur, 
mehr oder weniger nabe ihrer Grenze, sondern in den be- 
völkert st en Stadtteilen sind vorzugsweise die englischen 
Personenbahnhöfe angelegt. Um sodann die Fahrgelegenheit 
noch mehr zu erleichtern und dadurch auch möglichst viele 
Reisende anzalocken, haben die BabngesellschafLen an ihren 
durch gröfsere Stfidte sich ziehenden Linien zahlreiche 
Stationen errichtet. Die Londßn, Cbatham and Dover-Babn 
sowie die North London- und die London and South Eastem 
Bahn sind sprechende Beispiele hierfür. 

London dürfte in dieser Beziehung wohl unerreicht m 
der Welt dastehen. Weist doch die Eisenbahnkarte') dieser 
Stadt und ihrer Vororte auf einer Fläche von 'Mi& ijkm nicht 
weniger als 376 Eisenbahn-Stationen auf, einschl. 101 Guter 
und Eohlenbabnhöfe, Berlin mit seiner Umgebung enthält 
nach der dem >Archiv für Eisenbabnweseni 18Sß beig^ebe 
neu Eisenbabnkarte auf einer Flfiche von 18.SX12 9 km 
= 238qkm 42 Stationen für Personenverkehr, also durch 
schnitlllch 1 Station auf ä^iilkm, Nimmt man eine gleich 
grofse Fläche (238 qkm) der Londoner Karte, sowohl der 
LSnge als auch der Breite nach, so ergeben sich bei d eaer ''18 
Person enslutionen. also durchschnittlich 1 Station auf 1 iqkm 
Den 42 Personen hallestellen der Berliner Gegend stehen so 
mit £18 Personen Stationen der Londoner Gegend gegenüber 
beide Zahlenwerle auf dieselbe Flächenausdebnung bezogen 

Die 27 Untergrundstatiimen des Innenringes sind im mittel 
BOO m von einander entfernt. Der geringste Abstand (Mansion 
House — Ca nnon Street) beträgt genau \i,vi chains')^=3ül um 
der gröfste (King's Gross — Farringdon Street) 78.6« chatns "= 
1582,4 m. 

In der itachslcbenden Tabelle sind die Entfernungen der 
27 Innenring-S tat innen von einander gegeben, wie sie in der 
v<im Clearing House in London aufgestellten neuesten Eisen 
bahnkarte dieser Stadt (1890) verzeichnet sind. 

Tabelle 1. 



StatioDsabschnitt 






abgerundete Länge 

nach J. Airej'a 
Eisenbahn karte in 
ubains i m 


Soutb Kensinnton — Gio'ster Road ») 
Glo'Bter Road - Higb Street *) . . 
Higb Street-Nolting Hill Gate. . 
Nottinu Hill Gate - Bays Waler . . 






36 j 
4G ! 
47 

39 , 

49 ! 

37 

40 

45 

31 

59 

79 

25 

33 

57 

•29 

3G 

2Ö 

Ifi 

15 i 

31 

37 1 
51 

62 1 


734 
925 
945 
7S5 


I'rsed Street — Edftware Road . . 
Edgware Road -Baker Street . . 
Baker Street — Portland Road . . 
Porfland Road — Gower Street ' . . 




744 

805 
905 
G24 


King'g Cross — Farringdon Street . 
Aldersgate Street — Moorgate Street 




1589 
503 
664 
543 




















CannoD Street - Mansion Uonse'') . 
MaoBion HoQEe Blackfriare 




303 














Charing Gross— Wcatmineter Bridge 
Westminster Bridge — St. James' Park 
St. James' Park Victoria . . . 




684 
744 
744 








Sloane Si|U»re— South Kensinglon . 




1247 


zusammeD 


1040 1 


20920 ^ 



Ursprünglich halte die Absicht vorgelegen, sfimrotliche 
Stationen des Innenringes, gleichwie die Bahnlinie selbst, voll- 
ständig unterirdisch anzalegen. Die auf dem ilteren Teile ge- 
legenen Stationen Baker Street, Portland Road und Gower 
Street sind damals auch demgemfifs zur Aasfübrung gebracht. 
Man liefe den Plan jedoch frühzeitig fallen — glücklicherweise, 
wie man wohl behaupten darf, da die 3 fraglichen Stationen 
sich durch grofsen Mangel an Licht und frischer Luft aus- 
zeichnen. 

Wo die Oertlichkeit es gesUttete, wurden die Stationen 
in offene, senkrecht abgemauerte Einschnitte gelegt, welche 
von einem in der Regel elliptisch geformten Eisendacbe Gber- 
spannt sind; meist ist dann auch an jedem Ende ein kurzes 
Stück offenen Einschnittes für die Lüftung belassen worden. 
In Fig. 19 ist der Querschnitt einer dersrtigen Station, wie 
er sich beispielsweise in Praed Street, Sloane f 




anderen Orten findet, wiedergegeben. Das Dach ist teilweise 
mit Glas, im übrigen mit Zinkblech eingedeckt und setzt 
sich etwa in Höhe des Strafsen pflastere auf seine Widerlager. 

Aeufaerlich heben sieb die Stationsgebäude nicht sonder- 
lich von den Nachbarbauteo ab; nur eine Inschrift und 
zwei an Tragarmen hängende grofse Kugellaternen deuten ge- 
wöhnlich die Station an. 

Beispielsweise liegen die Räumlichkeiten der viel be- 
nutzten Station Westmlnster Bridge — gegenüber dem Parla- 
mentsgebäude und der wohl von jedem Fremden aufgesuchten 
West minster- Abtei — in einem etwa 25 m hohen Gebiinde, das 
sich äufserlicb wenig von den benachbarten Privatgebüuden 
unterscheidet und nur durch eine Anschrift and 2 Laternen 
über dem verbültniemfifsig schmalen Eingange das Dasein 
einer Eisenhahnstation andeutet. Auf dem Wege zu den 
Fahrkartenschaltern im Innern des Hauses kommt man an 
dem grofsen Ladenfenster einer Konditorei and Bäckerei 
vorbei, sodass der zum erstenmal die Station Aufsuchende 
iD Zweifel gerfit, ob er auf dem richtigen Wege ist. 

Die Blackfriars - Station neben dem Hauptbahnhofe 
St Paufs der London, Chatham and Dover-Bahn verrät sich 
wiederum nur durch ein bescbeidenes Scbild mit 2 Laternen 
über dem niedrigen Eingange. Dagegen prangt darüber bis 
tum fSnflen Stockwerk eine 4 fache Reihe riesengrofser ver- 
goldeter Buchstaben, die weithin leuchtend verkünden, dass 



■} Airej'a Railwa]! Map of London aod its Suburbs 1890. 

") 1 chain = 20,ii7 m. 

*} ParalleUtrecke der District-Bahn: 36,61 chs. 

*) Paralielgtrocke desgl. bis zam Statiousende: 52.it chs. 

^) Die Station Aldgate gehört ganz der Metropolitan-BahD. 

^ Die Station Mansion House gehört ganz der District'Ba 

^ Die genaue Linge beträgt W,»a km (S. S). 
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in diesem Haase die Heilsarmee ihr Haaptqaarlier anfge- 
ecblageo hat. 

Di«jenige[i StatioosgebSude, die nur BiBenbahnxwecken 
dienen, haben iilier Straf« enpflaater elwa die Höbe eioea 
Stockwerks und fallen noch mehr durch ihr ungemein be- 
scbeideues Aeufaere auf. Die Stationen Moorgaie Streei, 
Charing Crose u. a. sind Beispiele hierfür. 

(Auch die Stationen der Vororr strecken sind höchst ein- 
fach ausgefüfari; diejenigen des älteren Teiles der 8t. John's 
Wood-Linie gleichen im allgemeinen denen des Jnnenringe». 
Beispielsweise ist die Station Baker Street (EaslJ in ihrem 
oberen Teile ganz in Holz ausgeführt. Ihr Umbau ist ge- 
plant. Eine Au.tnahme von der etwas dürftigen AusBlatlung 
bilden einige wenige neuere Anlagen der oberirdiitchen Sirecktrn, 
:. B. die Siaiion Rrondesbury, deren AeofBeres einen 
freundlichen Eindruck mai^ht und der landschaftlich schönen 
Umgebung angepitsst ist. Bemerkt muBS noch werden, dass 
die VorortJBiationen verhfillnisniärBig lange Bahnsteige be- 
Bitien, von denen jedoch nnr ein kuries Stück von einer 
Glasballe überdacht ist.) 

Der Zugang eu den unterirdischen Stationen erfolgt von 
der Strafse ans durch einen in gleicher Höhe mit ihr liegenden 
kurzen Gang. In diesem sind in der Regel die Schalter für 
den Fahrkartenvericaiir angebracht. Nur in vereinzell-'n Fnllen, 
wie bei den Stationen Weslminster Bridge und Cannon Street, 
liegen die Schaller liefer, in einem Falle (Monument) höher als 
dieStraFse. Treppen führen von hier nach den Biihnsteigen hinab. 
Da die Untergrnndlinien durchweg doppelgeleixig angelegt Bind. 
aufser den schon im vorigen Abschnitt erwähnten kurzen 
4gelei8igen Strecken, so sind auch die Bahnsteige doppelt und 
gewöhnlich ala beiderseitige Aufsenaieige angeordnet, je einer 
fiir jede Fahrrichtung. Abzwejgstalionen, wie Kensington 
High Street, Maiirgale Streei ubw. , besitien eine den Ab- 
tweigstrecken wil sprechend gröfsere Zahl von Bahnsteigen. 

Die Ausgänge au» den Stationen sind stets gesondert von 
den ZugGngtn gehatten, wodurch eine Trennung der an- 
kommenden Rei^eriden von den abfahrenden ermöglicht und 
jeglifbüB Gsdränge auf den Treppen vermieden wird. Änf 
kleineren Stationen ist diese Sonderung zwecks Ersparnis 
von Personal eitifach dadurch herbeigefübn, daris die breit 
angelegte Trepp" durch eine Lfingsscbranke in 2 Hälften ge- 
leilt ist. Manche Stationen, die an einer Strafsen kreuz uDg 
liegen, wie i. B Gower Street, besitzen für j^de Fahr- 
ricbtung ein besonderes kleines Qebäitde nebst Fahrkarten- 
schalter- Die beiden Hfiuser liegen beiderseits der Sirafse, 
unter der die Bahn verläuft. Auf zahlreichen Stationen, 
namentlich auf denen mit mehr als 'i Bahnsteigen, sind die 
Geleise durch Steige überbrückt, von weichen Treppen nach 
and 50U den verscliiedonen ßahnsieigen führen. 

»Derartige Geleiaüherhrütknngen findet man überall auf 
'ivn englischen Bahnen. Geleisübergänge in Schienenhöhe 
•ind im allgemeioen durch Gesell verboten. Ausnahmsweise 
komnieD sie wohl vor; ihre Anlage ist dann aber in jedem 
l" eioseloen Falle in der betreffenden gesetzlichen Genehmigungs- 

orkande des Bahnbaues ausdrücklich vermerkt. Jeder der- 
artige Uebergang muss besonders durch Schranken, Signale 
^_ «od einen eigenen Wärter gesichert werden ')■ 
^^^ Die Geleisiiberbrückungen sind so ungeordnet, dass ihre 
^^K -Gitterträger gleichzeitig als Geländer dienen, 
^^r Die Räumlichkeiten der Stationen, wie Fahrkartenschalter, 
^■'Oepäck-. Garderoberanm usw., sind mehrfach über den Ge- 
^^■'teiseo auf X-Trägern errichtet, so t, B. bei den Stationen 
^^■Cbaring Gross. Praed Street u. a. 

^H^ Bemerkenswert sind einige Eigentümlichkeiten der Treppen- 

anlagen. Es wird Werl darauf gelegt, in den einielnen Treppen- 
absätien eine ungerade Anzahl von Stufen ta haben. Letzlere 
bestehen meist aus Holz und «eigen gut gewählte Abmes- 
sungen. Sie sind II" (270 mm) breit und 6 (152 mm) hoch. 
Die Treppenbreile beträgt auf demScblussstück des Innenringes 
8' =" 2,M m, auf den älteren Liuien C ^ 1,63 m. An der 
Anfsenkante sowie auf der Mitte sind die Holistufen 
Tielfach mit mesaingi-nem Riffelblech belegt. So lange 
h ea neu ist, gewährt es dem Fufs einen guten Hall. Bei 

') Näheres hierüber enltolt des Verfasser» Reisebericht ttber 
t «ngliscbe Eisenbahnen, Ghiser's Annaleo Bd. XXIII, S, 4. 




dem starken Verkehr der Uniergrundbahnen werden ^-1 
VorspruDge jedoch bald abgcnutit. Der Messingbeschlaa J 
nimmt alsdann eine unangenehme Glätte an, die den Pub 1 
schlecht haften lässt. Aach eine Art Oummibelag kommt I 
in einzelnen Stationen vor, bewährt sich aber nach den ge- 
roachten Angaben nicht sonderlich, da er stark der Ab- 
nutzung unterworfen ist. Die mit ihm aasgescfalagenen 
Treppen lassen sich allerdings gnt und sicher begehen. 

Eine neuere Ausführung ist die in England unter dem 
Namen Hawkslej's Patent Treads bekannte and verbreitete 
Stufenart. Sie besteht aus kleinen Hol zp flocken , Fig. 30, 
welche in gusseiserne Rahmenplallen derart eingelegt werden, 
daee die Stirnflächen nach oben liegen. Jeder Pflock ist von 
dem benachbarten durch die Bisenrippe der Platte getrennt. 
Es werden drei verschiedene HuUsorlen für die Pflöcke ver- 
wandt, wodurch die Dauer dieser Stufen wesentlich erhöht 
werden soll. An der AuFsenkaote, die ja am meisten beao- 
eprncht ist, werden Holzwürfel aus Eichenholz eingelegt, in 
den mittleren, den Fürsen den eigentlichen Halt gellenden 
Teil, solche aus Piich Fine-Holz, während in den letzten, 
einer Abnutzung am wenigsten unterworfenen Siufenab- 
schnilt Pflöcke aus Kiefernholz eingesetzt werden. Eine 
Kanlenleiste isl hier unnötig. Die Unterhaltung derartiger 
Treppenstufen ist leicht und billig, da stets nur einzeln« HoIr- 
würfel auszuwechseln sind. Der Fufs haftet beim Begehen 
gut auf ihnen und erzeugt auch kein nennenswertes Geräusch, 
wie auf Sieinireppen u, dergl. Letzteres ist für stark benutita 
Treppen von nicht zu unterschätzendem Vorteile. Wegen 
ihrer Dauerhaftigkeit wurde diese Stufenausführung sehr gelobt. 
Eb lassen sich übrigens diese Würfelstufen auch bei Stein- 
treppen, selbst bei stark ausgetretenen, anwenden. 



§i^. 20. 
Hawksley'ä Treppoo stufen. 



fig. 21. 
Zaganieigar. 



Die Länge der Bahnsteige auf d(?n Untergrunds tationeu 
beträgt :{00 bis 400 Fufs = rd. 90 bis UO m. die Breit«* 4 bis 
5 m. Sämmiliche Bahnsteige sind hoch angelegt und zwar 
3 Fufs I Zoll bis :-i Fufs ."t Zoll (910 bis 990 mm) über 
Schienen Oberkante auf den älteren Bahnstrecken, und 3 Fufs 
I Vi Zoll = ä.^2mm auf den neueren. Sie liegen im mittel 
etwa Vi Zoll = 305 mm tiefer als der Wagen fufsboden, ge- 
stalten also, zumal die Wagen, wie die betreffenden Figuren 
des Abscfauiltes IV zeigen, noch mit einem bezw. zwiii Tritt- 
brettern ausgestaltet sind, ein bequemes und nisches Platz- 
nehmen bezw. Verlassen der Wagen. Hohe Bahnsteige sind 
eine ziemlich allgemeine Eigentümlichkeit der englischen Eisen- 
bahnen. Aef den Untergrund Stationen sind sie aus Holz 
hergestellt. Ihre Anfsenkante reicht hier bis nahe au das 
obere Trittbrett der Wagen, sodass auch oin sicheres Aus- 
und Einsteigen ermöglicht wird. Bei dem nur kurzen Aufent- 
halt der :(üge auf den Stationen (vergl. Abschnitt V) und 
dem dort herrschenden matten Liebt ist dieses von ge- 
wichtiger Bedeutung. 

Erwähnenswert erscheint noch eine auf den Unter 
gr und Stationen getroffene Einrichtung, welche das Auffinden 
des richtigen Abfahrtsbahnsteiges sehr erleichtert. Die 




betreffenden Eingängen bi 



'. Treppen ab stiegen weithin sicht- 
3 den ZugHugstellen lu dem Bahn- 
eteig des InnengeleiseB (Inner Rnil). O an denjenigen für diu 
Äufaengeleis (Oaler Rail). Da, wo ttin gemeinaaroer Zugang 
beslebl (High Streei), bemerkt xudem aucsh wnhl der an ihm 
stehende Beanle, der, wie im Äbechnilt V nSfaer dargelegt 
ist, die Fahrkarten nachaiebi, welche Treppe zu wählen ist. 
Nur auf der Station King's Gross (Innengeleis) und an 
einigen wenigen anderen Orten ist sus verschiedenen Gründen 
von der Anbringung derartiger Zeichen Abstand genommen; 
beiepielsweise laufen auf ersterer die Züge 7 verschiedener 
Verwaltungen ein, der Verkehr ist also verwickelter. Auf 
der Siation Moorgate Street int die AuBnahmeeinricblung 
getroffen, dass der Querbahnsteig jedermann Jüigiinglich ist, 
dugegen wird jeder Ankunft»- and Abfabrtsbahnsteig der ver- 
schiedenen hier in Frage kommenden Verwaltungen durch 
eine besondere Schranke abgesperrt (vgl. Fig, 3J, an der 
ein Beainler die Fahrkarten nacbsieht. 

Zum Erkennen des richtigen Zuges sind auf einer An- 
zahl Stationen auf dem Bahnsteig nahe dem Eingange kleine 
Zuganzeiger angebracht. Sie bestehen in schmalen Schildern, 
welche etwa '2 m hoch über dem Fufsboden eich befinden 
□od deu Namen der Endslation usw. des betreffenden näch- 
sten Zuges zei{;en. Oberhalb davon steht die Anschrift: 
Train for (Zug nach). Nach Abfahrt dea Zuges wird ein 
anderes Schild mit entsprechender Bezeichnung sichtbar, in- 
dem der den Fahrkarten dien st an der Bah n st eigsch ranke ver- 
sehende Beamte mittels Zugstange die Einstellung bewirkt. 
Die Schilder sitzen für gewöhnlich in dem oberen Teil eines 
Kastens und werden nach Herunterziehen hinler einer Glas- 
scheibe sichtbar. Fig. 21 zeigt die auf der Station Cbaring 
Gross getroffene Einrichtnng. Auf anderen Stationen, z. B. 
Baker Street (East), sind kleine um einen Endpunkt drehbare 
P'lügel in Anwendung, ähnlich denen der Bc-rliner Stadtbahn. 

Um ferner dem Reisenden das Auffinden der seiner Fahr- 
karte entsprechenden Wagenklasse zu erleichtern, sind auf 
der Melropolitan-Bahn sowie auf den dieser und der Dislriet- 
Bahn gemeinsam angehörigen Abschnitten in gewissen Ab- 
ständen Tafeln mit der Bezeichnung 
Wait Here For 
Third Class 
bezw. Second oder First Class 
Sber dem betreffenden Bahnsteige aufgehängt. Früher (188G) 
hingen diese Schilder hoch über den Geleisen , sodass 
sie nicht immer sehr deutlich in lesen waren^ ihre jetzige 
Anordnung mit weifser Schrift auf dunkelblauem Grunde 
erscheint sehr iweckmäfsig. Die District-Babn verwendet 
solche Merkmale nicht. Da die Züge stets an fast derselben 
Stelle des Bahnsteiges anhalten und in der Regel dieselbe 
Wagengrnppe führen, so kann man sich vermittels der er- 
wähnten Tafeln schon vor Ankunft des Zuges an der richtigen 
Stelle aufstellen. Man erspart sich auf die Weise unnötiges 
Umberrennen am Zuge. Letzteres ist umsomebr zu vermeiden, 
als der Aufenthalt der Züge auf den Stationen sehr knapp 
bemessen ist und meistens nur etwa '20 Sek. beträgt. Zudem 
sind die Wagen gewöhnlich stark besetzt und oftmals über- 
füllt. 

Erfrischungsräume, Gepäck- und Garderoberäume, sowie 
Bedürfnisaus tal ton kommen auf den verkehrsreicheren Sta- 
tionen vor, und zwar die drei ersteren zumeist in dem zur 
ebenen Erde gelegenen Gebäude, die letzteren entweder auch 
in diesem (z. B- bei Gharing Gross) oder unten auf der Sta- 
tion (Morgale .Street). Bei einzelnen Metropolitan-StatJonen 
ist auf dem Bahnsteig des inneren Geleises eine Art Büffet 
aufgestellt, an welchem die Reisenden Erfrischungen erhalten 
können. Seine Lage ist gewöhnlich so gewählt, daaa die Wagen 
1. Kl. der Züge gerade vor ihm halten. Bänke sind sowohl auf 
den Seiten- wie Mittel bah nsteigen aufgestellt. Desgleichen findet 
man überall auf den Bahnsteigen Bücher- und Zeiiungsver- 
kaufssiellen (Bookslalls). Das Lesen während der Fahrt ist 
bekanntlich in England in weit gröfserem MaTse üblich als 
bei uns. Selbst auf den Uniergrundbahnen wird viel ge- 
lesen, trotz der Verhältnis mäfsig kurzen Fahrstrecken und der 



wenigstens in der II. und III. Wagenklasse nicht gernde 
starken Beleuchtung der Wagen. 

Beim Einlaufen eines Untergrundzuges in eine Station 
ist das Auffinden des betreffenden Slalionsnainens (ür eioeo 
grofsen Teil der Reisenden eine schwierige Sache. Wohl Jsi 
es den Bahnbedienstelen zur Pflicht gemacht und iu den 
Vorschrifieo besonders betont, beim Anhalten einea Zuges den 
Stationsnamen laut und deutlich am Zuge entlang auBEurufen; 
allein dieses erfolgt sehr häufig in wenig verständlicher Weise, 
zumal für den Fremden. Wohl ist der Name auf deu Balui' 
Steiglaternen, sowie auf den Rücklehnen der auf den ätaiiunen 
aufgestellten Ruhebinke sichtbar; jedoch nur denjenigen Fahr- 
gästen, die nahe dem Fenster sitzen, und diesen auch nor 
dann, wenn letzteres nicht durch Regen usw. getriibt isL 
Sind die Bänke von Wartenden besetzt, so geht dadurch 
ebenfalls ihr Nebenzweck als Erkennunganiittel der Stution 
verloren. Sonst ist dieser Name noch an veracfaiedenen 
Stellen der Stationswände angebracht, allein auch hier — 
selbst vom Bahnsteig aus — schwer aufzufinden. Prangt 
doch gleichzeitig eine Fülle von bunten Scbriftseicbea und 
Bildern, dazu oft in riesengrofsen Ausführungen, auf diCMo 
Wandßächen, die das Aufsuchen der Siationsbexeicbnung 
mindestens erheblich erschwert. Es sind dies — ecbt englischem 
Brauche gemäfs — Geschäfts- und Vergnügungsan zeigen aller 
Art, die so in auffäliigsier Weise die Aufmerksamkeit der 
Reisenden auf sich lenken'). 

Die Buhnverwaltungen verpachten die WandAächen ihrer 
Bauwerke für derartige Reklamezwecke r.a angeblich ganz 
bedeutenden Fn'isen, wodurch sie eine nicht unerhebliche 
Nebeneinnahme erzielen sollen. Die HauptpScbter sind 
Willing <Ib Co., die an die einzelnen Geschäftsleaie wieder 
vermieten. Dieser Name leuchtet denn auch in besonderer 
Art aus dem bunten Schriften- uiid Büderdurebeinander 

Das Bekleben und Bemalen der Wände bescfar£nkt 
sich jedoch nicht allein auf die Stationen, sondern erstreckt 
sich teilweise sogar auf die Mauern der Einschnitte. Man 
wäre fast versucht, über die Beharrlichkeit zu staunen, mit 
der die betreffenden Unternehmer es verstanden haben, ihren 
Namen und deu ihres Fabrikates in langer Folge an den 
Mauern anzuheften, wirkte — wenigstens auf den deutschen 
Reisenden — diese ewige Wiederkehr derselben Anschriften 
nicht erheiternd. Selbst ein Teil der Personenwagen dieser 
Bahnen ist auf den inneren Wandilächen mit solchen bunten 
Anschriften bedeckt. Das Reklameunwesen macht sich übrigens 
nicht nur auf den Eisenbahnen breit, sondern auch überall 
in England. Namentlich in den Strafsen der grofsen Städte 
tritt es in den mannichfacbsten Formen auf und oft unter Zu- 
hilfenahme der abenteuerlichsten Mittel. 

Beleuchtung. In den meisten durch Glashallen über- 
deckten Untergrundetationeu herrscht am Tage ein trübes 
Licht, das jedoch für den Verkehr auf den Bahnsteigen ge- 
nügt. Die im Tunnel liegenden Stationen müssen jederseit 
künstlich erleuciitet werden. Dieses, wie auch die nächtliche 
Beleuchtung der übrigen Stationen, erfolgt auf den Metro- 
politan- und District- Linien durch grofse Kugellatemen, 
auf den beiden Bahnen gemeinsamen Strecken durch cjlin- 
drische, welche gleichzeitig in schwarzer Schrift den be- 
treffenden Stationsnamen tragen. 

Eigenartig und beachtenswert ist die Tageserleuchtnng 
der Stationen Gower Street und der benachbarten Baker Street. 
Es ist beiderseits der Geleise, in Kämpferhöhe beginnend, eiae 
Anzahl Lichtschäcbie in der in Fig. 22 wiedergegebenen Weise 
angeordnet^ sie sind in Höbe der Bürgersteige durch eiserne 
Gitter überdeckt; Eisengeländer zwischen Mauerpfeilern trennen 
sie von der Strafae, 



') Nfluerdings ist in dem UEterbauee eic Gesetzentwurf ein- 
gebracht worden, duri^h nalchea diese Miesstände geliobec worden 
golleo. Biemach soll jede EiseDbabugesollactiaft verptiichtet bwd, 
auf ihren Bämmtlicheo Statiocon mindeste db zwei den Reisen- 
den deutlich sichtbare Tafeln (für jede Fabrrichtung eine) mit 
dem Namen der betreffenden Station Bnxubringen. Diese Tafeln 
rnüasen bis zu dfr Eutfemung von 3 m ringaam von allen Boosligen 
ÄDBchriften frelKuh allen weroon. Jeder VerBtcfs hiergegen boU mit 
100 J( und aufHordem noch für jeden Tag seiner Dauer mit 40 „tC 
(«straft, werden. 




Innenring 
Eael) überK^li 
Station 

K^hea nmsBleD, um lu der 
dem beide fasl unmitli^lbar 
bis dahin darch die T 
Es sind nuD n 
13ÜUÜ0 M (nach dem 
erhebliche Verb es Sern «gen 
nomoien worden. Die nö: 

tag der St. John's Wood-Linie in den Innenring 
durchbrochen, wodurch von dem Bahnsteig des Aiifaenring- 
geleisea aus die Buhnsleige der NuchbtirNIation njit wenigen 
Schrilten zw erreichen sind. Gleichzeitig hat man eine Geleia- 
überbrückung angelegt, um von dem Dahmteige des Innen- 
ringgeleiBes unmittelbar nach der anderen Station gelangen 
lu können. Bin liydrunliBcli betriebener Aufzug dient lur 
Beförderung dei> Gepäcks. Die Tages beleuchiiiiig erfolgt nach 
Art der vurgenanntea Station durch 19 Paar Lichtsch£chte, 
sowie durch die Bio- und Ausginge. Jetzt gewährt die 
Station Baker Street im Vergleich zu früher einen freund- 
lichen Anblick, und der Aufenthalt in ihr ist leidlich. 

Aehnliche Abänderungsarbeiten sind für die Stationen 
Oower Street und Fortland Road geplant, wodurch diese 
betreffs bequemer Binrichtungeu sehr stiefmütterlich behaD' 
delten Stationen erheblich gewinnen werden, Portland Road 
hat Qbrigens keine Seitenbeleuchtung, sondern es siod in 
der Dacke des Gewölbes an mehreren Stellen verhlltnis- 
m&falg grofse Oelfnungen gebrochen, die Licht und Luft in 
mifsiger Menge einführen. 

Von den übrigen bis lum Jahre 1^70 zur Ausführung 
gelangten 21 Stationen des Innenringes ist nur die der 
Dislrict- Bahn angehSrige Temple- Station günzlich unier- 
irdiecb angelegt worden. Die Anordnung eines oberhalb des 
Strafsenpllasters eich erhebenden Daches war hier ausge- 
schlossen, da der Henog von Norfolk als Eigentümer eines 
gfofsen Teils des diese Station umgebenden Stadtgebietes die 
, Anlage einer derartigen Dachkonsiruktion nicht genehmigen 



durch Säulen gelragen, welche aus den Bahnsteigen hernir- 
treten. Um Licht und Luft einzulassen, sind grofse viereckige 
Oeffnungen im miltleren Teil der Decke angebracht, die 
durch ein Eisengelunder eingefassl sind, und di'ren Mauerwerk 
sich auf einen X-Rahmen stützt- Zwischen die Lfingsiräger 
und Seitenwände sind Gewölbkappen gespannt, deren Scheitel 
nur ungefähr 0,j m unter Erdßäche liegt. 

Die Station liegt in dem ehemaligen Themsebett; der 
Bangrund besteht aus aufgetragenem Boden und Schlick, 
unter dem sich erst in gröfserer Tiefe Kies befindet. Die 
ganee Station ruht deshalb auf einer dicken Betuulage, deren 
Fundament sohle 6,( m unter Schienenoberkante die Kies- 
schiebt erreicht. Die Seitenmauern sind oberhalb der Betiin- 
lage dunh ein O.Ti m starkes in Ziegeln hergestelltes Panda- 
menlge wölbe abgesteift. 

In den Figuren 24 und 25 ist die Hauptslation der District- 
Bahn: Mansiou House oder Central Ciiy Station, wie sie 
auch bahnseittg genannt wird, im Orundriss und einem Quer- 




( liegt 



scbaitt dargestellt. Lange Jahre hiadurch war sie Kopfs 
and warde ti&i:b dem 1884 erfolgten Ausbau d 
riüges zur Durchgapgaaiation abgeändert. Dieae Sli 
mit ihren 2 BahneieigeQ im offenen EinB<^hnitt, uud ewbt m 
einer starken Krümmung. Die Fahrkartenschalter, Er- 
frischungsräume und Bedürfnisanstalten liegen am Oeiende 
der Station in einem besonderen erhöhten Seitenbau, der in 
Fig. 24 nicbt weiter angedeutet ist. 

Die Station besitzt 2 Du rcbgangspe leise (Inner und Outer 
Rail des InDenringes) und 3 Sackgeleise, die durch Weichen 
und Kreuzungen mit einander in Verbindung stehen. In N£he 
der letzteren befindet sieb die Sigualbude mit dem Stell- 
werk. Das nördliche Eopfgel^ise dient vornehmlich für den, 
Betrieb des Mittelringes, der, wie oben erörtert, durch Züge 
der Great Western-Bahn befahren wird, und zwar von Maoslon 
Hmise BUS über Kensiogton (Addison Koad), Baker Street nach 
Aldgate und umgekehrt. Die beiden südlichen Qeleise dienen 
Beiriebaz wecken der London and North Western-Bahn, und 
zwar das eine neben dem Bahnsteig liegende nach früheren 
Darlegungen für de» Betrieb des Anfsenringes, dessen Züge 
von hier nach bezw. über Willesden Junciion nach Itroad 
Street und umgekehrt laufen, während das andere ein Neben- 
strang ist. Aus den Knpfgeleisen zweigt ein kurzer loter 
Strang ab, der neben einer Kohlen I ad ebübne mit Wasserkrau 
endigt und zur Aufnahme der Zuglokomotive dient. Nach 
Einfahrt eines Mittel- oder Aufsenring- Zuges in das betreffende 
Sackgeleise setzt sich letzlere vor das Ende dieses Zuges, um 
ihn in entgegengesetzter Richtung zu befördern, wahrend die 
andere Lokomotive auf den toten Strang fährt, um für die 
nächste Weiterfahrt in Stand gesetzt zu werden bezw. auf 
diese hier zu warten. Das Geleise wird während dieser Zeit 
durch einen eisernen Hemmschuh von der Signalbade ans 
gesperrt. Ein solcher ist im Abschnitt III lOberbaa and 
Sigoalweseni in Fig. 51 abgebildet. 



Siq. 25. 

Station UauHion Hoase (Qaerschnitt uach a— b). 



Der westliche unter Bauwerken liegende Teil der Station 
Mansion House zeigt eine ganz ungewöhnliche Ausführung. 
Es überspannen hier mittels genieteter, etwa 2 tu hober ' 
Bleehiräger sowohl schwere Lagerhäuser, als auch 
21,3 m breite Queen Victoria-Strafse die Station. 

Fig. 25 giebt einen Querschnitt durch die Ueberrühri: 
dieser Strafse. Letztere wird von Gewolbkappen getragen, 
die leils zwischen Widerlagsmauern. teils zwischen X-Trfi|;ei 
gespannt sind. Die Träger werden durch Siiulen unterstütttt, 
welche ihrerseits auf den grofsen, fjuer zu den Geleisen i 
geordneten Hauplirägem ruhen. Da diese fast 30 m Lfinga-' 
haben, so sind sie an zwei Stellen durch schweirseisernft 
SSulen abgestützt, welche teilweise durch Zement-HolzwCnd»' 
verbunden sind, um im Falle einer Entgleisung gegen dflD' 
Anprall der Fahrzeuge besser geschützt zu sein. Ungemein 
kräftig sitid die Säulen gehalten , welche die Träger unter 
den hoben Lagerhitusern stützen. Es wurde eine solche mit 
achteckigem Querschnitt gemessen, welche 770 mm T)mr, 
(zwischen '2 pariiUelen Seiten) ergab: eine andere kasten- 
förmige Säule bat sogar 1230 x810 mm Querachnilt. 

Fig. 26 zeigt einen Tunnelquerschnitt unterhalb der Queen 
Victoria-Striifse nahe dem westlichen Endpunkt der Station. 
Während zwischen dem Bahntunnel und der Strafse befabr- 
bare gemauerte Kanäle für die verschiedenen Gas- und Waoser- 
leitungen sich befinden, zieht sich unterhalb der Geleise ein' 
grofser Abzugskaual her. Der Personenverkehr auf Mansioni 
House ist erstaunlich, allerdings durch die äufsersc günstige La|{e ' 
erklärlich. Die Station liegt im Herzen der Ciiy, am Kreoziinga- 
pankte der Gannon- und Queen Victoria-Strufse, zweier fagt ! 
aus schliefst ich dem Handel und Geschäft sieben dienender 
Strafsen. In nächster Nähe befindet sich Mansion House, die ' 
Dienstwohnung des Lord Mayors von Londoi), die Börse, die 
Bank von England, Guildhall und die St. 'l'aul's- Kathedrale. 
Besonders in den Murgen- und Abendstunden zwischen 





I II Uhr T0rmirUf[9 nnd 5 bis 7 Uhr iiachmillugB — vor 
jinD nnd nach Schluss der Oe»ckärisx«i( — herrscht «nf 
■er 8liiti'>n ein übemiis reges Lelieu. 




Nicbsi King's Cms.s dürfie woM liii' Siuiion MansJon 
HuuH« dia puckendsle Bild des Riesrn Verkehrs der UntirgriiDd- 
bahneii bieten. Die beiden vorhandenen Miitelbshnsieij^ stud 
im GegenSHU bierxu räumlich fiurserst beschränkt. Ihre 
Breite betrügt nur 4,m m, ihre Länge 122 m. Ein leichtes 
SiirtddHCh aus Eisen, Holz und Glaa überspannt sie. Hoch 
darüber ist eine Straf«« mittels Blechtiäger, sowie ein eiserner 
2.1 tu breiter Steg überführt. 

Bemerkt sei noch, dass vier verschiedene Eisenbahn- 

gesel lach Hfl en — die District-. Melmpoliian-, Great gestern-, 

nnd die London and North Weslern-Bahn — ihre Züge nach 

der Station Maiiaion Honge entsr-nden. Insgesammt') laufen 

w lieh enligl ich . von mni^gens b Uhr bis nachts 12 Uhr. 

B64 Züge und Leerlokomotiven hier ein und aus, und iwar 

bbü Personenzuge (einschl. einiger Kohlisn-, Kies- und 

Leerzüge), 

8 fahrplanmifsige Leerlokomotiven. 

Wasserkrane. Die oben erwähnten Wasserkrane 
sind, wie hier eingeschaltet sein mag, gleich den übrifren der 
Untergrundbahnen sehr einfach ausgefShrl. Sie bestehen 
gewöhnlich aus einigen in einander gesteckten senkrechten 
Muffenrohren, in die in Brusthöhe ein Absperrventil mit 
wagerecht liegender Spindel eingeschaltet ist. Der bei uns 
übliche bewegliche Ausleger febli; statt dessen ist nur ein 
karzes Rnierohr mit aufgebundenem Hanfschlauch (Trichter) 
angeordnet. Fig. 27 zeigt einen solchen Kran, wie er sich 
beispielsweise auf der Station Mansion House neben dem 
Oreat Western - Kopfgeleise vorfindet. Bei gröfseiem Ab' 
Stande des Rrans von dem Geleise, bei dem der Hanfscblauch 
für das ungehinderte Durchfliefaen des Wassers zu lang ausfällt, 
wird er während der Wasserentnahme durch ein leichtes 
Lattengerüsl, dessen anderes Ende auf den Eiolauf des Wasser- 
behälters der Lokomotive gelegt wird, gestützt (Station Aldgate). 
Verschiedentlich sind die senkrechten Kranrohre auch von 
einem Hotzmantel umgeben, von dem oben der Hanfscblauch 
herabbingt. (Station Higb Street.) 

Von den Doppelstationen der Widened Lines und des 
Innenringes sind zwei, King's Gross und Moorgate Street, 
bereits in Fig. ,1 und 4 im vorigen Abschnitt dart;estelll. 
Bezüglich der Station Moorgate Street ist noch aniu- 
fuhren, dass sie mit Ausnahme der Umfassungs wände ganz 
in Ilolz ausgeführt ist und infolgedessen einen höchst dürf- 
tigen Eindruck macht. Das Aeufsere des Stationsgebäudes 
steht damit in Einklang. 

Die Station Farringdon Street fällt oameotlich durch 
die Oeleislage auf. Die Geleise des Innenringes liegen 
914 mm höher als die der Widened Lines, sind je- 



') Nach dem I>ienstfahrplan der Dietrict-Bnhn i 



n 1.1 



il 1890. 



doch am nordwestlichen Ende d«r Station mit diesen 
durch Weichen und Kreuzungen verbunden. Fig. 28 zeigt 
den Qaerschnitt dieser in einer SriOm- Kurte liegenden 
Station. Gleich hinter der erwähnten Weichen Verbindung 
fallen die Widened Lines mit 1:40 steil ab, um un- 
weit davon im Widening 1'unnel die Oeleist; des Innen- 
ringes zu unterfahren. Der Fachmann schenkt hier nament- 
lich dem Betriebe seine Aufmerksamkeit. Auf dem Innen- 
ring verkehren aufser den Metropolitan- und Districi-Zügen 
auch Personen- und Güterzüge der Greiit Western-ßahn. Die 
Personenzuge der letzteren benutzen diesen Ringvon Praed Street 
Junclion ab teils bis Moorgate Street, teils bis Aldgat«. Die 
Güterzüge dagegen befahren ihn, wie scbon erwähnt, nur bis 
Farringdon Street und laufen von hier bis Sniithrield Market, 
ihrer östlichen Eudst«ti(iii, auf den Widened Linea. Sie 
treten bei jener Station von dem einen auf das andere Gelela- 
paar über. Auf den Widened Lines fahren Personen- und 
Güteiiüge der verschiedenen Hauptbahnen. Die(ir<-atNorthem- 
Güterzüge zweigen in kleinerer Zabl kurz vor der Station 
Farringdon Street nach dem benachbarten gleichnamigen Güter- 
bahnhofe der Great Norlhern-Bahn ah. während ihr gröfserer 
Teil, sowie die Midlnnd-Gilierzüge die Station ohne Aufent- 
halt durchfahren. Da neben der letzteren ein off'ener Einschnitt 
ist, so läset sich der rege Zugverkehr mit Beinen verschie- 
denen Zuggattungen hier bequem übersehen. Am anderen 
Ende der Station aweigt aus den Widened Lines ein Gelela- 
paar nach der in Snow Hill an seh liefsenden London. Cbalham 
and Dovcr-Bahn ab, 

5ig. 28. 

Station FarriiiKdon Streut. 




Die beiden mittleren Bahnsteige sind durch ein Geländer 
in ganier Länge gegen einander abgesperrt. Der Zagang 
nach den Bahnsteigen erfolgt für jedes Geleisepnar durch ein« 
besondere Geteisöberbrückong mit je 2 Treppen. Die Aus- 
gänge liegen seitlich an den Umfassungsmauern {vergl. Fig.28), 
Die hier gewählte Dachkonstrukiion (mit Oberlicht) ist ander- 
weitig auf den Untergrundbahnen nur vereinaelt angewandt. 

Hervorragendes Interesse beanspruchen die drei jüngsten 
Stationen des Innenringes, welche an seinem Schlussstück 
gelegen, nahezu gänzlich unter den betreffenden Strafseniügen 
angeordnet sind. Alle drei sind von einander völlig ver- 
schieden, jede zeigt ein eigenartiges Gepräge, das der Ge- 
schicklichkeit des Erbauers beredtes Zeugnis anastellt. 

Die Station Mark Lane liegt unter der früher schon 
erwähnten, beim Bau der Schlüsse trecke neu angelegten 
Strafae (New Slreet), Figur 29 zeigt den Querschnitt. Die 
Strafsenbahn ruht auf Gewölbkappen, welche zwischen l&ngea 
Trägem quer über die Geleise gespannt sind. Da in dar 
Decke keine l,iüflungsöfinangen angebracht werden konnten 
(s. u. bei >Lürtung>), hat man solche an den Selten nach 
dem Lichthofe der Nachbarhäuser hin angeordnet. Die 
Deckenträger sind an diesen Stellen durch besondere Mauer- 
pfeiler unterstützt. Die Station ist sehr donkel, daher auch 
am Tage bünatlich erleuchtet. Die zu ihr hinabführenden 
Gänge sind teilweise mit weifsen Fliesen ausgelegt, was auch 
fast überall bei den unterirdischen Gängen ') der Fall ist. 

Die Station Monument liegt nahe der wettbi^kannten 
London Bridge, L<indons verkehrsreichster Thcm.seb rücke. 
Sie führt ihren Namen nach der benachbarten lU m hohen 
Denksäule „The Monument", 1671 bis 77 zur Erinnerung an 
die grofse Feuerabrnnat errichtet, durch welche IGÜG der 
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uod münden in i>iiie vou dem Pumpwerk 
Abnugskanal führi.-i]d<i Leitung von 457 



■hder 



riipvn besitKeti 303 mm grnfae Dnickrohre, 
II jeder Pumpslation ku einer im Inneren 305 tum 
iisumen Druckleitung vereinigen. 

Si<}. 33. 

ßrunnon des Pumpwerks auf der 
Station Victoria. 



In Soulh Reneington beßnden eich auch 2 Reserve- 
pumpen Pen rns' selber Aoiirdriuiig. Die betr. Dampfiiiiisi^hinen 
ballen 254 mm Dmr. und 356 mm Hub. Die beiden Pumpen 
haben je 178 mm Dmr. und denselben Hub; bei 53 Um- 
drehungen in der Minute ist ihre stündliche Leistung je 
28,8 cbm, also insgesammt-57,G cbm. Dieses Pumpwerk tritt 
in Thätigkeit, sobald eine der Hauptpumpen schadhaft wird. 

Die Nachbars trecken von Station Victoria aeigeu den 
stärksten Wasserandrang- Die Buhu liegt hier auch am 
tiefsten unler dem Themsespiegel. Die Pumpen sind je nach 
dem Weiter und den Flutverbällnissen in Tbätigkelt. Würter 
sind eowobl «m Tage wie in der Nachl anwesend. Sfimmt- 
liehe Stationen drücken zusammen 514,5 cbm Wasser stünd- 
lich in die Abzugskaniile und dadurch in die Themse. Die 
gröfste Druekhöhe beträgt 14,ajs m. 



Lüftu 



Mit 



; Ausnahme der 7 gänzlich unterirdisch angelegten 
Stationen werden die übrigiii lunenring- Stationen, abge- 
sehen von den wenigen in einer offenen Ein schnitt strecke 
gelegenen, durch die beiderseits der Enden angelegten kurzen 
offenen Einschnitte gelüftet; die Stationen Baker Street und 
Gower Street durch die in den Seitenmauern beUndlichen 
Lichtschächte und die Zugänge, einige andere durch Oeffnnngen 
in den Gewölbedecken usw. Die Tunnelstrecken der Melro- 
politan-Bahn werden durch besondere, in dem DeckengewSlbe 
angebrachte Oeffnuugen gelüftet. 

Auf der Strecke Gower Street— Kiog's Gross sind solche 
am zahlreichsten und haben hier im ullgemeineji nur etwa 
200 m Abstand von einander, Sie sind *. t. durch Eiaengitter 
mit ziemlich engen Maschen überdeckt, welche die Wirkung 
beeinträchtigen. 



Durch diu fahi 
Luftwechsel bewirkt, 
haben, durch den zu 
heblicbe Lufcmusse v 
bessert und abkühlt. 
die schlechte Luft 
8chachte zu und durch diesen I 
aSchlich aus diesen Oeffnuugen 
weilig aufsteigen. 



len Züge selber wird ein krüKiga' 

leder Zug saugt, wie Versuche ergebe» 

ihst possirten Lüftungsschacht eine rr- 

aufsen an, welche die Tuunelluri var- 

jleichceitig treibt aber auch jeder Zag 

' ' , dem uäcbalkooimeudeD 

reise aus. Man sieht tbai- 

den Strarsen Dampf z«it- 

Zugzahl r' ' ' 



allgemeinen die Stärke der Lüftung zu. Es but sich hierbei 
gezeigt, daSB die 7,6S m breiten Tunnel etwas besser gelSfi« 
werden, als die 8,ey m breiten. Versuchsweise hat tnan in 
den letzteren den lichten Querschnitt nahe den LütVongs- 
Öffnungen durth Bretterwände (screens), welche den dur^ 
fabrenden Zügen genügenden Raum liefseu, verengt, um die 
Luft kräftiger durch diese auszutreiben. Praktisch erg^ 
sich jedoch kein Vorteil; infolgedessen wurden die Holzwände 
wieder beseitigt. 

Die Lüftungs Öffnungen wurden nach Erbauung der Me- 
tropi)litan-ßahn nachträglich noch angelegt, da die Lüitong 
der Tunnel vorher eine so mangelhafte war, dass die Rei- 
senden infolge zu huher Erwärmung und zu grofser Verun- 
reinigung der Luft durch Rauchgase usw. zu leiden h&tteo. 
Auf der später begonnenen Dislricl - Bahn hat man der- 
artige Einrichtungen auf grund der bei der älteren Anlage 
gemachten Erfahrungen gleich von vornherein zur Ausfuhmne 
gebracht. 

Es ist hierbei zu berücksichtigen, dass John Fowter 
beim Entwerfen der ersten Untergrundbahnstrecke einen Be- 
trieb mit Heifswasser-Lokomoliven in Aussicht genommen 
haue (vgl, Abschnitt IV, Betriebsmittel). Die Lüftung der 
Tunnel sollte lediglich durch die Zugänge der Stationen er- 
folgen, daher denn uucb keinerlei Fürsorge für soaetige 
Lüftungazwecke getroffen wurde. Als jedoch Lokomotiven 
mit Koksfeuerung eingeführt werden mussten, wurde die 
Londoner Bevölkerung infolge der schlechten Luft auf dieser 
Bahn so sehr gegen letztere eingenommen, dass die Bahn- 
Verwaltung sich veranlasst sah, zur Beruhigung diT GemSter 
bei der Station Portland Road eine kleine Dampfmaschine eine 
Zeit lang aufzustellen, durch die mittels eines Ventilatoia 
Luft in den Tunnel geblasen wurde. 

Die Lichlschächte der Stationen Baker Street und Oower 
Street waren bis dahin mit Glas verschlossen gewesen. Die 
Verglasung wurde entfernt und eine kleine Besserung erzielt 
Da jedoch bald hernach Kohlenfeuerung bei den LukoinotireB 
zur Anwendung gelangte, wurde die Tunnelluft wieder sehr 
schlecht. An einzelnen Stelleu, wie King's Gross asw. 
wurden dann durch Beseitigung des Deckengewolbes kane 
offene Einschnitte hergestellt und schliefslich anfangs der 
70er Jahre die vorgedachten Lüfiungsöffnungen in die Ge- 
wölbdecke zwischen Edgware Road und King'e Cross in 
gröfserer Zahl eingebrochen. 

Die auf dem älteren Abschnitt der Metro pol itan-Babn 
gemachten üblen Erfahrungen sind, wie angedeutet, beim Bui 
der späteren Strecken beherzigt worden. So sind auf dem 

öeleiszuge Victoria — Mansion House 10 Lüftungsoffuunffen 

je 2 zwischen den Nachbarstationen Victoria und St. James' 
Park, Westminsier und Charing Gross, Gharing Gross und 
Temple, Temple und Blackfriars, sowie Blackfriars and 
Mansion House — eingebaut. Von hohem schmucklosem 
Mauerwerk eingefasst, gereichen sie den Strafsen durch ilir 



Aiistebeu und durch die leiiweilig enisirömendpn Dumpfp 
.bt mm Vorteil. 

Die öfTentliebe Meiiiunfi;, thuikräftig lu der Presse und 
I Farlumeni fum Ausdiuck gebracht, hat sich wiederholt 
I K^KC diese OeffouDfcen, im VolksmuDde »Zuglöcher« (blow- 
' htiles) genanui, gewandt, lä83. bei Inangriffnahme des Baues 
der SchluBsatrecke Mansion Houee^Aldgate nnd deren Verbiii- 
ing mit der £ast London-Bahn, stand die Bewegang gegea 
e blow-holea auf ihrer Höhe. Die städtischen Behörden, 
vor allem das Bauamt, drangen darauf, dass keine Lufiungs- 
ötfnungen angelegt werden BoUten. Letzteres drohte sogar 
mit Buiziehung der im Abschnitt 1 ') niiher erwähnten Bei- 
hilfe von 10 Millionen Mark. Die Bauleitung mu^^le sich 
infolgedessen, wie Barry in einem, in den schon mehrfach 
genannten Minutes of Proceedings 1864/85 wiedergegebenen 
V'ortrage ansluhrt, entscblitrsen , die Linie ohne solche Oeff- 
[lungen auszubauen und die scblechie Tunnelluft durch grofse 
l-lnllüfiungsräder absaugen ta lassen. 

Es wurden 3 derartige Luflsaager aufgestellt, einer in der 
Mitte zwischen den Stationen Cannnn Street und Monument (in 
der Cacnon Street), ein zweiter in der Little Tower Sireel, 
zwischen Monument und Mark Lane, und der driite in 
Whitecbapel Road. 

Der erst- und der letztgenannte Sauger haben 5,4» m 
Dmr. und I,» m Breite, der andere bat 4,: 
I.gb m Breite. Der Betrieb erfolgt dui 
kraftmaschinen. 

Fig. Si veranschaulicht die allgemeii 

^i^. 34. 

SiitlUftuTiKsanlage iKiscIien den Sts 



i '2 pferdige Gas- 
• Anordnung dieser 



uud Mark Lane 



Niitli weitlüuügeD Versuchen gelang es, letztere soweit 
CQ verbessern, dass die ausgestofaene Luft keine merklichen 
Schwingungen mehr hervorrief. Die Räder konnten daher in 
Tower Sireet und Wbitechapel Road wjedir in Tbitigkeit ge- 
setzt werden, während die Anlage in Cannon Street autser Be- 
nutzung geblieben ist. Nach Angabe des Mascbi neu direkten 
der District-Bahn stellt sich der Betrieh dieser Sauger infolge 
des starken Gasverbrauches verhSltnismäraig sehr leuer. Den 
obne Kosten wirkenden blow-holes wird von selten der dnr- 
ligen Techniker der Vorzug gegeben, zumal ihre Leistung 
nahezu dieselbe sein soll, wie die eines Saugrades. Zur Zeit 
der Bewegung gegen erslere sind von der District-Bahn 
Messungen mittels Anemometer vorgenommen worden. Hier- 
nach betrug beispielsweise bei zwei in einer Tunnelstrecke 
gelegenen blow-boles die stündlich durch die Züge ausge- 
triebene schlechte Luf^ 13O6O0cbm, und die in derselben Zeit 
angesogene frische Luft 1 1 8 9U0 cbm. 

Trot« der künstlichen Lüftung und trotz der Lüftungs- 
öfTnungen ist die Luft der Tunnelstrecken vielfach drückend 
und schwül, sowie auch, wenigstens in den längeren Tunnel- 
abachnitten, nicht immer frei von Rufsteitchen. Man ist ge- 
zwungen, die Wagenfecisier zu schliefsen, um sich auf Kosien 
der Temperatur gegen die schlecbte Luft zu schützen. Auf 
der Metropolitan -Bahn zeichnet sieb bierin die Strecke 
Edgware Road — King's Cross aus, auf der Disirict-Linie der 
Abschnitt Temple — Mark Lane. Besonders ungünstig liegt 
der Fall auf der Eaat London -Bahn, der hier noch kurz ge- 
dacht werden muss. 



en dei 



, Lond 




Lüfiungsaulageu. Die Gaskraftniu&khine liegt in einem kleinen 
Raum oberhalb des SlrafsenpSasIers und treibt das in einem 
Suitenschacht des Tunnels unterbalb der Slrafse angebrachte 
Siiugrad mittels gekreuzten Riemens. Die Fig. 34 leigt die 
Cannon Street- Anlage. Sie unterscheidet sich von derjenigen der 
Little Tower Street durch die Lage des Rades zur Tunnelachse. 
In Cannon Street war genügender Raum vorbanden, um die Rad- 
achse parallel zu der des Tunnels zu legen, während in Tower 
Sireei das Rad um yil" bieriu gedreht stehen muss. Die Räder 
treiben die Luft durch einen aenkrecblen Schacht aus, dessen 
fibere Mündung über die Nacbbargebäude binausreicht. Bei 
CO Umdr. i. d. Min. werden von jedem Bade etwa 150000 cbm 
Luft angesaugt. 

Als die Sauger zuerst in Betrieb gesetzt waren, wurden 
lebhafte Klagen der Anwohner über Zittern der Fenster und 
Ühnliche, durch die Schwingungen der ausgetriebenen Tunnel- 
lufl verursachte Erscheinungen laut. Infolge einer Beschwerde 
der Anwohner in Cannon Sireet und Tower Street untersagte 
der Court of Chancery den beiden Uniergrundgesellschaften 
den Gebrauch der Saugräder. 

') S.7. 



Die Bauarbeiten dieser Bahn dürften die vor besprochenen 
in bezug auf schwierige Ausführung und Kostspieligkeit 
an einzelnen Stellen noch üb er Ire Den. Die bemerkenswerteren 
waren auf dem gänzlich unterirdisch angelegten Abschnitte 
nördlich der Themse herzustellen, wenn man von dem a. Z. 
zu anderen Zwecken erbauten 3T0m langen Brunel'schen 
Themsetunnel zwischen Rotherbithe und Wapping absieht. 
Die Geleise in letzterem liegen t'O m unter dem Hochwasser- 
spiegel (vergl. die Fig. 1 und 2 im Abschnitt I); die An- 
schlussgeleise beiderseits des Flusses sind mittels Rampen mit 
der Neigung 1 ■ 40 binabgeführi An diese schliefsen sieb, 
wie dietigurb5 im Abschnitt I\ zeigt, Steigungen von 1:41), 
I 10 und ] 8U an (letzlere kommt zwischen Rotherhithe 
und Deptford Road auf emer Lange von 700 m vor). Ein 
Teil der Stationen liegt ebenfalls in der Steigung von 
-■^ 1 300 

Der grofsere Teil der Bahn war in stark mit Wasser 
gefüllten Kiesschichten unterhalb der Hochwaeserlinie an- 
lulegen Die Fundamentsohli des Tuniielmauerwerkes und 
die Unlerfangungemauern der unterfahrenen GebSude sind 
stellenweise bis 14 m unter Hochwasser getrieben. Auf der 
ganzen Strecke sind deshalb auch zur Aussteifung und zur 
Abhaltung des Wassers Fundamentgewölbe eingebaut; ebenso 
hat man auf die Aufsenseite des innerhalb der Eiesschicht 
liegenden Mauerwerkes eine gewöhnlich bis in den tiefer 
befindlichen Tbonbnden reichende 0,6« bis 0,9! m dicke Lage 
I^hm aufgebracht. 

Das ersle bedeutsame Werk nördlich der Themse war 
nahe der Station Wapping auHzuführeo. Der Hahntuunel war 
hier in nicht ganz 4 m Abstand an einem mächtigen Lager- 
hause vorbeizufübreu. Infolge der grofsen Tiefenlage — 
die Geleise liegen 18 m unter Erdfläche — in dem stark 
wässerigen Boden musste die eine Gebäudewand bis zu 14 m 
unter Hochwasser unterfangen werden. Dieses erfolgte in der 
oben bereits näher geschilderten Weise. Der Wasseraudrang 
war ungemein kräftig; dnrchschnittlich musslen während 
der ganzen Bauzeit 13,« cbm Wasser in der Minute aus- 
gepumpt werden, wodurch der Fortgang der Arbeiten sehr 
verzögert wurde. Letztere haben an dieser Stelle über ein 
Jahr gedauerL Der Tunnel hat hier 7,62 m lichte Weite; 
seine Uinfassungswande sind ähnlich den Fig.SGu. 38 gekrümmt, 
um Material zu sparen. Das Deckengewölbe Ist 0,r> m stark. 
Retiunganischeu für das Slreckenpersnnal sind in Abständen 
von 10 m uigebracht. 
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irz for den Londoner Docks erweitert »ich der 

f^lackeimrlig und unterßihrt die lewteren miilele des 

Fig. 35 dargesielHen Doppeltannels- Die Maueralärke über 

■,!J m breiten Schienenwege beträgt l,4i m, wovon 

wieder aaf den Gewolbebogea entfallen. In der 

Zwischenwand eind gewölbte, 1,£ m breite Oeffnungen. Üben 

ist das ganze Mauerwerk durch eine dicke Leh rase hi cht 

abgedeckt. 

Aenf^erst schwierig nnd langwierig war der Baa dieses 
Tannelstückes. Das unterfahrene mittlere Dock besitzt eine 
Breite von 190 m bei einer Wassertiefe von 6,71 m. In 
diesen) Dock, in jüngster Zeit infolge der Strikebewegungen 
der Londoner Dockarbeiter wieder öfter genannt, herrscht 
ein sehr lebhafter, ständiger Schiffs verkehr. Täglich paesiren 
kB etwa 6 grofse Westindienfahrer nach jeder der beiden 
Richtungen. Es war daher während des Bahnbaues notwendig, 
eine genügend breite Wasserstrafse für die Schiffahrt frei 
zu halten. Der Tunnel musste deshalb in '2 Hälften aus- 

I geführt werden. Zu diesem Zwecke zog man einen 18,3 m 
breiten KolTerdamm bis zur Dockmitle. Die Dammwände 
waren mit Rücksicht auf den grofaen Wiisserdruck 2,f^ m dick 

, und Je aus 2 Reihen Spundpfählen mit Lehmfüllung gebildet. 

f Das Innere des Dummes wurde leergepumpi, der Boden aus- 

gehoben und der Tuunel «ufgemuncrt. infolge des be- 
ständigen Wasseraudranges und des schiecbien Baugrundes 
— der unter dem Kies gelegene Thnn enthielt zahlreiche 
Sandnester — beanspruchte die Herstellung dieses etwa 
9ö m langen Tunnelslückt-s 2^i Monate, sodass diirchschniil- 
lich nicht weniger als C Buuluge auf 1 lfd. m Tuunelläuge 
entfallen. Das Tuiinelenüe unter der Dockiniile wurde als< 
dann zugemauert und die zweite Hälfte in AngrifC genommen. 
Der erste Kufferdamm wurde bis auf die Querwand beseitigt 
und an diese der neue Damm uordwärts angeschlossen. 
Auf diesen war ein Schientngerüst mit b Kranen errichtet, 
um die ausgebafigerte Erdmasse zu heben und in die Bagger- 
schiffe zu verlsdeii. Dank der bei der ersten Dockhälfie ge- 
wonneneu Erfahrungen wurde der zweite Teil in kurzen LSngen 
ausgeführt und in nur 3 Monaten vollendet, obecbon auch hier 
der Boden ebenso schlecht war und wiederholt bedenkliche 
Wassereinbrüche erfolgten. Im ganzen wurden in dem Dock 
etwa 32 000 cbm Eidmasse ausgebaggert und ungeliihr 
ftTOOcbm Ziegelmauerwerk verlegt. (Ausführlicheres über diese 
Arbeiten bringt Engineering, Bd. XX S. 468} 

Auf der Nordseile des Docks war die Bahn unter 
einigen sechs- bis siebenstöckigen Warenhäusern durchzuleiten, 
die infolge ihrer Pfahlrosifundirung höchst schwierige 
Unterfangnngen bedingteu. Das unterste Geschoss, unter 
welchem die Oeleise noch 16,76 m tief liegen, wird von 
Pfeilerbogen getragen (die oberen Stockwerke ruhen im 
Innern auf gusseiseruen Säulen), deren Fundamenipfeiler tief 
in die obere Kiesschicht reichen und sieb in dieser auf 
einen Rost von je 9 in den Thouboden getriebenen Pfählen 
stützen. Dreizehn solcher Pfeiler musaten is m tief unter- 
fangen werden. Man hob hierbei unter jedem von ihnen 
einen Schacht aus, schnitt die Pfähle, wenn notwendig, ab 
nnd brachte dann den Heton und das Mauerwerk ein. Erst 
nach Beendigung dieser Vorarbeiten konnte der Boden für 




den Bahntunnel auegehoben und dieser aufgemauert werdai 
Der Querschnitt ist hier derselbe wie unter dem Doc"^ 
Fig. 35. Da, wo die nnlerfangenden Betonpf^iler in A 
Tunnel einschnitten, sind sie, wenn angängig, eotweder d 
dessen Mauerwerk verbunden oder teilweise beseitigt ni 
gegen letzteres abgestützt worden. So stütsea sich JM 
z. B. mehrere dieser Pfeiler oben auf das DeckeagewÖltw, 

Hinter den Lagerhäusern geht der Doppeltunnet wiedl 
in einen einfachen über. Aus der übrigen nördlichen Stretk 
ist noch ein 61 m langer offener Einschnitt hervorsoheba 
dessen Futtermanern durchweg nach Art der Fig. 37 dn« 
2 Reihen gusaeiserner Stützen abgesteift sind; ferner das UoUl 
fahren des grofsen Londoner Krankenhauses. Letzteres 11«) 
über der vor 6 Jahren hergestellten Anschlusss trecke der C 
Lines Extension an die East London-Bahn. Um d 
und die Erschütterungen von den durchfahrenden Zügen mig 
liehst unmerklich zu machen, ist das Fund amen Ige wölbe onW 
deraHospital, sowie eine Strecke davor und dahinter, tiefer« 
ordnet und mit einer dichten Loheschicht belegt iror 
auf welcher derOberbau ruht, während über den Geleisen Bl 
trüger mit Gewölbkappen dazwischen gespannt sind. B 
Vorkehrungen haben sich bewährt. Im Innern des Krankr« 
hauses soll kaum etwas von dem Bahuverkehr wahrzunehau 
sein. Die Tunnel Wandungen dieser Anschlussalrecke sind i 
Ausnahme der Ziegel- Deckeiigewölbe ganz in Beton bl 
gestellt. 

Stationen, Machen die oben beschriebenen Untergrua 
Stationen naturgemäfs im allgemeinen keinen allzu tna 
liehen Eindruck, so ist dies bei denen der East Londoa-Bi 
noch weit weniger der Fall, Eine der älteren Anla|{ 
Wapping, ist in Fig. 36 im Querschnitt wiedergegeben. 
gleicht einem langen geräumigen KeJlergewölbe. Ober- 1 




Seitenlicht fehlen, daher Gasbeleuchtung, An dem Nordend 
liegt ein kurzer offener Einschnitt mit IT,;m hohen Fatte 
mauern und 3 Reihen gusseiserner Stützen. Bis zum Ausbri 
der Nordstrecke hatte die Station nur durch den Treppt. 
Schacht des alten hier beginnenden Themseiunnela ZogaiM 
infolgedessen die Südstrecke nur geringen Personenver^i *' 
und gar keinen Güterverkehr besafa. Auffallend 
fiufserst geringe Breite der 300 Fufs ^= 91,4m langen Bai 
steige, die zu nurl,sim gemessen wurde, und daher wi 
unter dem im allgemeinen zulässigen Mafs zurückbleibt. 

Eine der später angelegren Stationen, Shadwell, 
anschaulichen die Fig. 37 und 3S. Sie gleicht im gani 
der Wapping- An läge, nur sind hier beiderseits des Static 
tunnels offene 14,ss ro hohe Einschnitte mit doppelreihi 
S tu tz e n absteif ung unsgeführl. in welche die 4bO Fufa = I37 
langen Bahnsteige sich mich hinein erstrecken. Die Bl 
der letzteren beträgt etwa 2,7.'; m. Sonstige Einzelheilen li 
die beigegebenen Figuren erkennen. 

Erwähnt muss noch werden. da.<is über dem einen Bi 
dieser Station die schon oben genannte Black wall- Bahn 
hohem Viadukt sich hinzieht. Der Abstand der G-eleise 
der Bahnen beträgt 20,st m. Die Bogen der Hochbahn hal 
10,6 ni Spannweite; mitten unter einem von ihnen verlSaft 
Tiefbahn. Bei deren Unterführung mussten seiner Zeit 7 
Viaduktpfeiler unterfangen werden, von denen zwei auf 



iiiicb hie 






lebhafte Verk. 
durfte. 

Die Sbrigeo SiHiionen, Whilechapel 
KPgen früher Ge.siigiea keine be§oadere 
Ei'Stere ließt im offenen Einachnilt (i 
und wird auf 36.i m Länge 
apannt. Zwei Stratsen kreuier 
St. Mar}'« lieRt gttm in 
eifjeiser 



Die hierbei notwendig f^pwesenen 

äarseret schwierig geBcbilderl, lamal 

bei der Innenring- Uoterfübrung, der 



Viadukllin 



Slörung erleiden 

id St. Mary '9, bieten 
Eigentümlichkeiten, 
eben Fultermauern 

von einem Eisen dach über- 

aie miiiels Brücken, 
gedeuklen Einacbnitt. Die 

i Träger und (.Sewölbkappen 



Decke ist durch echw 
gebildet. 

Daas auch auf dieser Babu zahlreiche AbxugskaoSle, 
Gas- und Waaaerleitungen zu verlegen, teilneiae neu heriii- 
eietlen waren, bedarf wob] keines Hinweises. 

§rig. ,17. 
Offener Kinn-hniU der Slalion Sliadwell. 




Uittlerer Qi 



Shadwell 



LQftuiig. Infolge der grofieu T efenlagc d eser Bahn 
sind in etwa lOO m Abstand HF s = 2 1« m grofse Oeff- 
nuDgen in der Tunneldecke angebracht. Am budende der 
unterfahrenen London Docks liegt 1. B. eine aokbe. Trotz- 
dem iat die Lüftung mangelhaft und unzureichend. 8ie ist 
noch schlechter, ala auf den ungSnatigeren Metropolitan- and 
D ist ricl- Streck eD. Beim Fahren auf dieser Bahn schliefsen 
die Insassen baldigst die Wagen fensler, um freier atmen zu 
können. Wer noch nicht ein Freund elektrisch betriebener 
Tiefbahnen ist, wurde hier schnell bekehrt werden. 

Eine Anzahl der auf die Bauten bezüglichen Abbildungen 
des vorstehenden Abschnittes ist mit Genehmigung des In- 
stilntion of Civil Engineers den von mir oben mehrfach 
angefahrten Vortrfigen entnommen, welche die Herren Baker 
und Barry vor einigen Jahren im Verein der Civilingenieure 
iu London über die Bauarbeiten der Metropolitan und der 
Metropolitan Districl - Bahn gehalten haben und als die 
beste Quelle über diese bochinlereSBanlen Arbeilen angesehen 
werden dürfen. Die übrigen Zeichnungen habe ich wfihrend 
eines wiederholten mehrwöehentlicben Studiums der Unter- 
grundbahnen im Jahre LSiSil und 1»90 an Ort und Stelle ge- 
sammelt. Zu besonderem Dank bin ich hierbei den General- 



direktoren der lenieren. den Herren Bell (Melropoliion-Bahn) 
und Powell (Disirict-Babn) verbunden, sowie namentlich den 
Maschinendirekloren Hrn. G. Eatall in Lülie Bridge Yard 
(District-Bahn) und J. Hanbary in Neasden (Metropoliiaii- 
Babn), die mir in liebenswürdigster Weise jegliche Aus- 
kunft gaben, durch Ueberlassung zahlreicher Zeichnungen und 
wichtigen Zahlenmaterials usw. das Studium der Bahnen er- 
leichterten und es mir zugleich ennöglicblen, jedes ihrer be- 
achtenswerteren Bauwerke in Aogenachein ta nehmen. 

m. Oberbau, Weiohen- und Signalwesen. 

Auf der älteren Linie Puddington -Moorgaie Street l.tg 
uraprünglich die gemischte Spur (mixte gauge)'}, da hier 
sowohl die norm als purigen Beiriebamiltel der Metropoli- 
tan- und der Greal Nnrtbern-, als auch die breitspurigen 
der Great Western- Bahn verkehrten. Die breite Spur 
(7' = 2134 mm) war s. Z. auf der Great Western- 
Bahn von Brunei eingeführt, der sich vergeblich be- 
müht hatte, die von Siephenson angenommene Normnl- 
apur (4' 8'/»" = 1435 mm) zu verdrfingen. Da bei der »broad 
gauge> der Langachwellen -Oberbau Verwendung gefund<'n 
hatte, so war dieser auch anfangs auf der Strecke Padding- 
ton-Farringdon verlegt worden. Die Schwellen hatten 330 X 
16S mm Querschnitt und trugen achweifsciserne dorch *')" 
( 1 5,9 mm ) Schraubbolzen befestigte Vignole - Schienen mit 
gehärtetem (eingesetdem) Kopf. Das Seh jenen gewicht be- 
trug 29,7 kg/m. Wfihrend des Auabaues der Linie nach 
Moorgate Street gelangle der Querschwellen- Oberbau rül 
Stählernen Vignole -Schienen zur Einfuhrung. Die SchwelKn 
hatten 254 x 157 mm QuerschniiL, das Schien enge wicht be- 
trug 41,1 kg/m. Die Schienen nutzten sich jedoch stark ab, 
und ihre Auswechslung führte bei dem starken Verkehr zu 
mannigfachen Uebelstfinden, infolgedessen 1873 oder 1874 
die jetzt in England fast allgemein gebräuchliche doppel- 
köpfige Stnhlacbiene (bnll-beaded rail) angenommen wurde. 

In Figar 39 ist die zur Zeit auf der MelropoHtan-Balin 
in Anwendung stehende Stahlecbiene dargestellt Sie ist un- 
symmetrisch, ihre Lfinge beträgt 24' = T,9i& m, ihre Hohe 
5V8"=U3mm. die Kopfbreile 2'/»" =■ lJ3,i mm und die 
Stegstftrke "/ie" = 17,1 mm. Ihr Gewicht ist 86 Pfd. i.uf 
1 Yard ^= 42,66 kg/m. Die Schienen sind in gusseiBeroea 
Stühlen gelagert. Fig. 40 zeigt die seitherige Auarohrung, 
die ein Gewicht von 17,g9kg aufweist. Die neuerdings ver- 
legten Stühle sind in der unteren Platte etwas veratfirkl 
worden und wiegen je rund 1 S,» kg. Die 330 X 1 52 mm grof«e 
AuflagerHäclie ermöglicht eine gute Drnckverleilung und damit 
eine gute Schonung der Schwellen. Befestigt werden die Stühle 
auf den Schwellen dnrch je 2 Schraubbolzen, deren Muttern 
unterhalb der Schwellen liegen und in diese mittels scharfer 
Nasen oder mittels eines viereckigen Ansatzes eingreifen. Die 
Scbraubbolzen sitzen übereck. Die Districl Railway verwendet 
noch schwerere Schienen und namentlich kräftigere Stühle; 
eralere wiegen 87 Pfd. auf 1 Yard = 43,17 kg/m. letzlere 
47Prd. = 2l,sjkg. 

In den Stühlen werden die Schienen durch prismatische 
Keile (keya) aus hartem Holz gehalten, denen tot der 

') Nacli mir vor 2 Jahron freund ürliBt gemachter Mitteilung 
des Hrn. Generaldiri-ktorB Lambert [n London besieht die gemischte 
Spnr noch in oiner GesamnilÜnge von 422 km. und zwar auf der 
Hauptfitrecke von London aber Bristol bis Exeter, »owie auf einigen 
Nebenlinien, Strecken nur mit breiler Spur kommen noch in einer 
Läu^e von atiS km vor, bei Bpials weise von Bieter bis Tmro, wfchread 
die iiu Gegensätze hierzu als SchmBlt.pnr bezeichnete normale Spuc^ 
weite von I43ä mm auf ft2öO km Llnge verlegt ist, also die Linien 
mit gemischter und breiter Spur um etwa dns fünfl'achc abertrifft 

Die gemischte Spur entsteht durch Einlage oieer dritten Lang- 
Bchwelle mit Brüi^kschieue zwischen die beiden Schienen der Breit- 
spur (vgl. die Fig. 10, 15 u, IS), Anf ihr verkehren zur Zeit nooh 
die sehr ger&omigen breitspurigen wie such die normal sparigen 
Falirzenge der Great Western-Bahn. Von orsleren sind noch 500 
Personen-. BOOOGütorvagea, sowie eine Anzahl Lokomotiven vor- 
handen. Sobald die Wagen nicht mehr lauffahig sind, wird im 
Interesse der einheitlichen Spurweite der englischen und scbottiselen 
Bahnen die breite bez«. gemischte Spar beseitigt werden, womit 
dann ancb eine bemerkenswerte Eigen tSmlichkeit des englischen 
Eisen bshn Wesens zn Grabe getragen wird. 



9u^. 39. 
Scbieoe und Lasch« der Ue(ro|>o1it( 
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Verwendung durch scharfes Pressen fast alle Feuchtigkeit 
eiitzogea ist. Im Freien quellen sie spgier wieder auf nnd 
sichern dadurch die Schienenlage. Eine Lockerung der Keile 
ist auf den n nierirdischen Linien, zumal in dem feuchten 
englischen Klima, nicht so sehr zu befürchten; auf den Vor- 
orütrecken sieht man freilich vielfach dünne hölzerne Hilfs' 
keile neben den vorgenannten Keilen eingetrieben, was auf 
ein Lockerwerdea der letiteren anf diesen zu Tage liegenden 
Geleiaabschnitten scbliefeen l&sat. Die Keitbefestigong ge- 
stattet ein sehr ecbnelles Auswechseln schadhafter Schienen, 
was ffir eine verkehrreiche Bahn, wie die in Rede stehende, 
von grofser Wichtigkeit ist, da hier Geleis arbeiten im all- 
gemeinen nur innerhalb der *2 bis 3 Stunden vorgenommen 
werden können, während derer der Betrieb ruht (von 1 Ubr hie 
4 Uhr morgens.) In den Weichen stuhlen werden die Schienen 
selbslverslAndlich statt der Keile darch (Schrauben befestigt 
(Fig. 45). 

Die Schienenlaschen sind krfiftig. Sie sind 1' 8" (508 mm) 
Ung, 132 mm hoch, 19 mm dick, je 11 kg schwer und um- 
fassen den unteren Schienenkopf in der in Fig. 39 gezeich- 
neten Weise. Für Weiclienschienen kommt die in Fig. 40a 
— . . dargestellte Form, welche unseren alten Laschen 
Si^. 40a, ähnlii'h ist, in Anwendung, da hier ein Unter- 
Lasche für greifen unter den Schienenfufs ausgeschlossen ist. 
Weicheu- Das Gewicht eines Stückes beträgt 5,u kg. Die 
Laschenbolien sind 23,a mm sltirk und am Kopf 
zwecks Verhinderung der Drehung elliptisch ge- 
stallet. Unter den Muttern liegen federnde Ringe. 
Die Queritchwellen sind im allgemeinen 
aus Kiefernholz hergestellt und mit Kreosot ge- 
trSökt. Sie sind 9' (:',Ttm) lang, haben 12" X 6" 
(305 X Iü3mm) Querschnitt und durchwog, auch 
an den Schiunenslöfsen, einen Absinnd von Mitte 
zu Mitte gleich 2' 8" (813 mm). Auf die 7,3 m 
lange Schiene kommen sonach 9 Schwellen, also 
auf 1 m Schienen ISnge 1,:3 Schwellen. FürWeicbea 



und Kreuzungen gelangen Querechwellen von 7" X ^" (178 X 
102 mm) Querschnitt and 2' (<JtO mm) Abstand tat An- 
wendung. Der Oberbau gehört denn auch za den schwersten 
in England verwandten'). Er dürfte eine Hanptursacfae sein 
für den ruhigen Gang, durch den die Züge dieser Bahnen 
im allgemeinen sich auszeichnen. Das auf deutschen Bahnen 
beim Ueberfahren der Scbienenstöfse so unangenehm bemerk- 
bare hämmernde Ger&usch fehlt hier infolge der widerstands- 
föbigeren Geleislage fast g&nzlich. Das sanfte Fahren wird noch 
verstärkt durch die verhältoismSfsig feste Lage, welche die 
Schwellen in der sie überdeckenden Bettung finden. Letztere 
besteht aus grobem Themsekies. 

Seit einigen Jahren sind auf den neuen Strecken der 
St. John's Wood-Linie stfihleme bezw. flusseiserne (mild steel) 
?ig. 41. 



1- 



Querschwellen zur Einführung gelangt. Sie haben die in F)g. 4] 

gezeichnete Form and sind an den Enden am 51 mm Terbreitert 

und herabgebogen^ Ihre Länge beträgt 2,s4 ro, ihre Wandst£rke 

durchweg 8 mm und ihr _ 

Gewicht 65,n kg. Sie wei^ ffi^-. 41a. 

den gegen Rostbildung in 

eine auf 94" C erwärmte 

Mischung aus 3 Teilen Teer 

and 1 TeilTeeröI getaucht, "il ^^^ 

Ea wird dieaelba Stuhlform j VJ ' t ,, .!; 

wie für Holzachwellen 






') Nach einem in Glaaer's Annalen 1885 Bd. XVI S. 64 u. f. ver- 
Sffentlichten Vortrage des Hrn. EiseobahnbauiaBDektors Claus be- 
tragt das auf 1 m kommende Eigengewicht des Oberbaues mit 
höUeroen Qaerschnellen bei 

der Metropolitan -Uotergrundbahu . . . 27^,3 kg 

» MJdland-Bihn ■221,i > 

. London and North Westero-Bahn . 220,* * 
d«n PreursiBchen Staattbahnen . . 140 bis 160 > 
Nach dem Centralblatt der Bauverwaltunjj 1891 S. 10 beträgt 
das auf I m eDtfnllende Gewicht des nach den jetiigen Vorschriften 
verstärkten Oberbaus der preufsischen Staatsbahnen (2,1 m statt 
8,5 m koge Schwellen nnd II statt 10 Stück derselben auf eine 
Sehienenlftn^ von 9ni, also l,ij Schwellen auf 1 m Schienenlänge): 



■ hSIzeraeu 
Das Schienen gewicht i 



Qu encb wellen 



151 kg 

166 ■. 



(Die auf den letzteren 
la !□ Frage kommenden 
einander wie rd. 7 : 9,6). 



., .* kg m. 

den Londoner Uutergrnadlin 
gröfaten Schiene n-ßadd rucke verhalten sich 

Auf der Berliner Stadtbahn sollen nach dem Centralblatt d. 
B. 1890 S. 182 Versnche mit einer 43 kg. m schweren Vignole-Schie no 
angestellt werden, bei der t m Oberbau ein Eigengewicht von etwa 
203 kg besitzt, also dem Gewichte des englischen Oberbanea sich 
stark nähert 



D'aiiJt, jedoch mit ja 4 Scliraubbolxeii befeatigt. Letztere 
' Bind iu Fi)i;. 41b dargestellt. Die Drehung der Si;brBulien 
wird Axrnh einen viereckigen AobbIi oberhalb des Kopfes 
gehinilert. Die 8 viereckigen Löcher werden in die Schwellen 
iil. Zwecks elastischer Lagerung wird cwUchcD Stuhl 
und Schwelle eine G mm dicke Filzplaiie gelegt. 

Es dürfte von Interesse sein, hier die Prüfungavor- 
iriften für diu Stahlschwellen aod Schienen anzufübreDi 
f Wie sie seitens der Metropolitan-Babn für vorjährige Liefe- 
ingen vorgeschrieben waren, 
a) Schienen. Von je SOOScbienen wird eine den Beiast ungs- 
knnd Schlagproben unterzogen. Die Schiene muss zunfichst bei 
> Freilager von i>,»ii m eine Belastung von IS 2^8 kg 
tfÖnf Minuten lang tragen können, ohne eine bleibende Dureb- 
I biegung zu zeigen; bei sodann vorgenommener doppelter Be- 
(lastnng (365T6 kg) darf kein Bruch erfolgen. Danach wird 
1 der Mitte durchgeschnitten und jede Hälfte unter dem 
I Fallwerke geprüft. Bei 0,9u m Freilager musB sie den Schlag 
leines lOl^ikg schweren Gewichtes aus 0,1 m Fallhöhe, d.i. 
I ein Schlagmoment von 6197 mkg, ohne Schadbaftwerdeu aus- 
E'halien kuunen. Zerbricht das Schienenstück hierbei, so wird 
; ferliggestellle Schienenzahl in 10 gleiche Teile geleilt und 
n jedem 1 Schiene in derselben Wfise geprüft. Der Teil, 
I dessen Probeschiene wieder zerbricht, wird gänzlich zurück- 

Die Länge der Schienen darf von der vorgeschriebenen 

um '/8" = 3,Sinm im ganzen ubweichen, das Gesatnmi- 
gewicht der Liererocg nur um 1 pCf. Dem Abnahmebcanilen 
steht aufBerdem das Recht zu, sich von der Güte des ver- 
wendeten Materials durch Schmiede-, Biege- und andere 
Proben zu überzeugen. 

b} Schwellen. Es werden Zeireifsproben angestellt. 
Die Zugfestigkeit soll 47,3 bis 55,i kg/(jmm betragen bei einer 
Kontraktton von 30 pCl. Ferner wird von je 1000 angefer- 
tigten Schwellen eine kalt mittels hydraulischer Presse oder 
unter dem Fallwerk geprüft und in der Längsachse zu einem 
Winkel von 90" zusammengebogen. 

Nach Ermesen des Abnabmebeamten werden von den ein- 
zelnen Stahlschmelinngen Analysen genommen, und das Material 
wird durch Schmieden usw. auf seine weitere Güte geprüft. 

Eingeschaltet mag hier werden, dass beim Unterstopfen der 
Schwellen das Geleise vermittels einer hydraulischen Winde 
(Tangye's Patent hydraulic lifiing jack) angehoben wird. 
Die Winde steht hierbei auf einer untergelegten Eiscnplatte 
und wird durch einen Arbeiter in Thätigkcit gesetzt; ihre 
Hubkraft beträgt 5 t, sie ist also von kräftiger Wirkung. 

In Kensington (High Street) sah ich die Winde 
zu dem Zweck auf dem einen Innen- Ring- Geleise in Ge- 
brauch. Die Züge folgen sich hier in je 10 Minuten. Wäh- 
rend der Zug einlief, wurde die Winde niedergelegt, und die 
Arbeiter traten zur Seite, um .30 Sekunden später nach Ab- 
gang des Zuges die Arbeit wieder aufzunehmen. Im Vergleich 
zu den sonst üblichen Wuchtebäumen, an denen mehrere 
Arbeiter angreifen müssen, erscheint die von einem Manne 
bediente hydraulische Winde wahrhaft zierlich. Ihre ander- 
weitige Benutzung ist bei der Besprechung der Neasdener 
Werkstätten gegeben. 



t.42. 



In allei 



10 chai 



II arven z wangEchiei 



(201.11 tu) Halbmesser und weniger i 
auf allen englischen Bahnen, neben der 
' inn:'ren Schiene eine in ganzer Länge 
der betreffenden Krümraungen sich er- 
streckende ZwangBchiene (check rail) an- 
geordnet, Fig. 4-2. Sie soll den Seiten- 
druck der Spurkränze gegen die äufsere 
Schiene mildern und gleichzeitig die Bä- 
der am Aufsteigen auf die .^afsenscbiene 
hindern. Sie ist gegen die letztere um 
'/i, Zoll = 12.T mm erhöbt und mit ihr in 
gemeinschafllichen gusseiserneti Stühlen 
gdageri, Fig. 43. Die Breite der Spur- 
rinne beträgt nur PU" °- U,* mm. Die 
Spurkränze schleifen in den scharfen Krümmungen ziem- 
lich stark an diesen Zwang- oder Führungschienen, und 
letztere sind infotgedesi^en vielfach seitlich am Kopfe blank 
gerieben. Das hierbei erzeugte kreischende Geräusch ist 



deutlich im Wagen vernehmbar und bildet e'iw sehr un- 
angenehme Zugabe beim Befahren dieser Bahnen. Es ist eine 
Eigentümlichkeit des Befahrens nicht nur dieser Untergrund- 
bahnen, sondern auch aller sonstigen Eisenbahn strecken in 

Si^. 43. 

DoppelBtnhl fQr Fahr- und Zwang schiene. 



Städten oder gebirgigem Gelände, welche so scharfe Kortreii 
aufweisen, wie beispielsweise die Londorter Hauptbahnen, dte 
Highland Bahn in Schottland oder die der London and North 
Western-Bahn angebörige Strecke Llandudno Junction-Blaenan 
Festiniog in North Wales. 

Die Ueberhöbung der äufseren Kurvenscbienen ist auf 
den Uniergrundlinien nur unbcdeaiend, da die Züge mit ver- 
hältniamäfsig geringer Geschwindigkeit — durchschnittlich 
40 km i. d. Sid. — fahren. 

Weichen. 

Die beiden Geleise des Innenrings sind in den Statioaen 
jenseits der Bahnsteige, und zwar gewöhnlich an einem Ende, 
seltener an beiden wie z. B. auf der Joint line, Fig. ö5, durch 
eine Weiche mit einander verbunden, damit, falls ein Geleise 
nicht befahrbar sein sollte, der Betrieb über das andere geleitet 
werden kann. Auf den viergeleisigen Strecken stehen auch 
beide Geleispaare durch Weichen mit einander in Verbindung. 
Nebengeleise kiimmeo in der Regel nur auf den grüfseren 
Stationen vor, wie South Kensington, Moorgate Street und 
Mansion House. Auf den Zwischenstationen habe ich solche 
nur auf Bishopsgale gefunden. Hier zweigen zwei durch die 
ganze Staiionslänge geführte Sackgeleise von dem Innenge- 
leise ab; sie werden zum Aufstellen leerer Wageiizüge benutzt. 
Vor Besprechung einiger Eigentümlichkeiten der Weichen- 
anlagen sei vorweg bemerkt, dass die Ein- und Ausfahrt der 
Züge in bezw. aus Stationen allgemein durch feststehende Sig- 
nale (ÜKed Signals) angezeigt wird ; falls diese untauglich 
werden, treten Handsignale (band signals) mittels Flaggen, 
Handlaternen oder Knallkapseln an ihre Stelle. Die erstge- 
nannten Signale — Mastensignale (Semaphore Signals) und 
Grundlaternen (Ground Disc Signais) — sind du. wo Weichen 
vorkommen, von deren Stellung nach der bekannten Anordnung 
von Saxby und Farmer, welche auf den englischen Bahnen 
sehr verbreiiet ist. abhängig gemacht. Die Stellwerke befinden 
sich iu dem Weii'hen- oder Signalturme (signal cabin, s. box). 
Dieser ist in der Regel an oder nahe den Enden der Bahnsteige 
errichtet (vergl. Fig. 3); bei denjenigen Stationen, welche tn 
einer starken Kurve liegen, wie King's Gross, auch wohl in der 
Mitte derselben (vergl. Fig. 4). Der Signalwärier (signalman), 
welcher das Stellwerk bedient, ist bezüglich des Signalisirens 
der Züge, des Stehens der Signale und Weichen unabhängig 
von dem Stationsbeamten und völlig selbständig in der Aus- 
übung seines Dienstes, nimmt also eine wesentlich andere 
Stellung ein als bei uns, wo der Stationsvorsteher die Abfahrt 
der Züge leitet. 

Die Weichenzungen werden aus demselben Schienenijuer- 
schnitt hergestellt, der für die Hauptschienen zur Verwendung 
gelangt. Die Zungenlänge beträgt gewöhnlich 14' = 4,s; m, 
die Spnrrinne an der Zungenwurztd I'// = i*,* mm. Eine 
Spurerweilerung in den Weichen wird nicht gegeben, vielmehr 
wird sogar auf manchen englischen Bahnen in diesen das 
Spurmala um etwa Vt" ^ rd. Ü mm verringert, einmal um die 
seitlichen Radstöfse auf die schwächere Weichenzunge zu 
mildern, und sodann auch um die Räder sicherer durch die 
Weiche zu leiten. 
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Die wichtigeren Weichen sind roit einer besonderen 
Verscblussvorrichtang ausgestattet, damit die Weichenzungen, 
nachdem sie richtig zum Anliegen gebracht sind, in dieser 
Lage auch festgehalten werden. Infolgedessen gehören zu 
jeder derartigen Weiche 2 Hebel im Stellwerke: einer zum 
Stellen, der andere zum Verriegeln. Letzteres erfolgt in der 
Weise, dass durch einen Schlitz in der vorderen, die beiden 
Weichenzungen verbindenden .Qaerstange ein Riegel geschoben 
wird. Nach einer Vorschrift des Board of Trade*) muss bei 
Spitzweichen stets eine solche Vorrichtung angebracht werden. 
Eine in England hierfür sehr gebräuchliche und auch auf den 
Untergrundbahnen, z. B. in der Baker Street und Farring- 
don Street-Station, angewandte Einrichtung ist die Weichen- 
vcTSchlussschieue (switch locking bar.). Diese ist gewohnlich 
aus einem T-Eisen gebildet, Fig. 44 bis 46, und mittels 
einer Anzahl Gelenke an der Innenseite der einen Fahr- 
schiene derart beweglich gelagert, dass sie, wenn die Weiche 
nicht verriegelt ist, roit der Lauffläche der Schienen in 
gleicher Höhe liegt (Fig. 46 6); ist die Verriegelung aber er- 
folgt, so liegt sie soweit niedriger, dass die Spurkränze der 
Fahrzeuge sie nicht berühren (Fig. 46 a). Umgekehrt kann 
auch die Weiche so lange nicht entriegelt werden, als ein 
Rad sich auf dem das T-Eisen stutzenden Teil der Fahr- 
schiene befindet. Die Verriegelung ist nur dann möglich, 
wenn die Weiche vollständig umgelegt ist; steht sie auf 
teilweisem Schluss, so ist ein Verriegeln unmöglich, und der 
betr. Stellwerkhebel läsbt sich nicht ganz umlegen (wodurch 
der Wärter aufmerksam gemacht wird), da nach Fig. 45 der 
Riegel nicht in den zugehörigen Schlitz treten kann. Die 
Länge der T*Schiene ist mindestens gleich dem gröfsten vor- 
kommenden Abstand zweier benachbarter Achsen irgend eines 
Fahrzeuges oder Zuges dieser Bahnen. Hierdurch wird erreicht, 
dass der Signalwärter die betreffende Weiche nicht verlegen 
kann, so lange ein Zug hindurchfährt, was ohne diese Sicherung 
erfolgen könnte, da der Wärter nicht immer in den oft stark 
eekrümmten Geleisabschnitten oder bei starkem Nebel die 
Weichen übersehen kann. 

Die Kontaktschiene reicht bis nahe an die eine Weichen- 
zunge, damit beim Kreuzen eines Zuges das letzte Rad fast 
unmittelbar von ihr auf die Zunge übertreten kann und der 
Stellwerks wärt er auch während dieses Uebergangps nicht Zeit 
hat, die Weiche umzulegen und dadurch eine Entgleisungs- 
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WeichenverriegelaDg. 
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'> Da« Bf^Afd of Trade (HaodeUamt) bildet eine Abteilung des 
liaLcif:Un:.ir.iAUnanui. Eh bat u. A. die Entwürfe neu aDzalegender 
BaiiLli&i^Xi za pnifen, ^/€vo^ sie mit der betreffenden Gesetzesvor- 
!a^e an (i^^ ParlameDt gelangen. Ebenso liegt ihm die landes- 
f>^'iizeiIicLe PnifaDg neoer BabnBtrecken einscbl. der Betriebsein- 
riehtoDsren ob. die Aoordnong der von ihm hierbei für erforderlich 
era^Lvrten Stcberhertumarare^elD oftw. Die aogfubreoden Beamten 
Öi»Äer Behörde %ind böbere Offiziere de« iDgeniearkorp« (Boval 
En(poe*r»^. <iereo zeitiger Chef den Rang eine« Generalmajors be- 
kleidet. 



gefahr herbezuführen. Derartige T- Schienen werden auch 
vielfach allein ohne Verriegelungsmechanismus in nicht gegen 
die Spitze befahrenen Weichen, namentlich solchen, die der 
Signalwärter nicht übersehen kann, zu dem Zwecke ange- 
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Querschnitt durch die Verriegelung. 





Weichen -Verschlussschiene. 





ordnet, das Umlegen dieser Weichen während der Durchfahrt 
eines Zuges oder eines Fahrzeuges sicher zu verhindern. 
Auf den Untergrundbahnen sind sie verschiedentlich, u. a. bei 
einer Anzahl Weichen der Station Mansion House, eingelegt. 

Auf dieser Station findet sich auch in jedem der heiden 
Innenring-Geleise neben dem zugehörigen Bahnsteige eine 
ähnliche Druckschiene. Hier hat sie den Zweck, das Auf- 
einanderrennen zweier Züge unmöglich zu machen. Sie 
steht hierzu mit dem betreffenden rückwärts gelegenen 
Stationseinfahrtsignale in Verbindung. So lange ein Zug 
oder Fahrzeug über ihr hält, kann sie nicht angehoben bezw. 
umgelegt werden; der zugehörige Stell werkhebel lässt sich 
infolgedessen nicht bewegen, und der Signalwärter kann so- 
mit auch nicht (versehentlich) das genannte Signal auf Fahrt 
stellen. Dieses würde auf Mansion House ohne jene Siche- 
rung nicht ausgeschlossen sein , da nach Fig. 24 die 
Signalbude in dem überbauten westlichen Ende des stark ge- 
krümroten Bahnhofs liegt und der Wärter von hier aus nicht 
die am anderen Ende befindlichen Bahnsteige, sowie auch 
nicht sämmtliche Weichen übersehen kann. Auf dem Innen- 
ring halten die Züge in den Stationen stets fast an derselben 
Stelle. Es genügt daher auch hier die Einlage nur einer 
Sicherheitsschiene (Train Safety Bar). Saxby und Farmer 
haben diese Schutzvorrichtung für andere Verhältnisse noch 
dahin erweitert, dass statt einer eine Anzahl derartiger 
T- Schienen in bestimmten Abständen hinter einander neben 
derselben Fahrschiene eingebaut werden, sodass die Züge be- 
treffs des Anhalten s freieres Spiel haben und besonders auch 
einzelne Fahrzeuge, wie Leerlokomotiven usw., gegen die 
Gefahr des Aufgeranntwerdens besser gesichert sind. Sämmt- 
liche T- Schienen werden durch dasselbe Gestänge bewegt 
und sind ausbalanzirt; die leichte Handhabung des Stellwerk- 
hebels ist also gewahrt. 

Infolge dieser Sicherheitsvorkehrungen erhöht sich die 
Zahl der Stellwerkhebel nicht unwesentlich. Neuerdings ge- 
langen zwar Konstruktionen zur Anwendung, bei denen die 
Weichen durch einen einzigen Hebel umgelegt und gleich- 
zeitig verriegelt werden. Sie sind jedoch auf den Untergrund- 
bahnen nicht in Anwendung und liegen daher aufserhalb des 
Rahmens meiner Besprechung. Uebrigens ist man in Eng- 
land in bezug auf die Zahl dieser Hebel durchaus nicht 
ängstlich ^). Mansion House besitzt beispielsweise in seiner 



^) Nach freundlichst gemachten Angaben von Saxby und 
Farmer enthält das Stellwerk der Kopfstation Waterloo Bridge 
(London and South Western Ry.) lOS Hebel in einer Reihe neben 
einander; die gleiche Zahl findet sich in der Sinialbude von East- 
boume (London, Brighton and South Coast Ry.), während der 
Bahnhof Brighton in 3 Stellwerken 456 Hebel besitzt, und zwar im 
nördlichen 96, im westlichen 120 und im südlichen gar 240. Letztere 
sind in einer einzigen langen Reihe angeordnet, und dieses Stcll> 
werk ist wobl das längste, das vorkommt. Das gröfste Stell- 
werk Englands befindet sich in dem grofsen Kopfbahnbofe Lon- 
don Bridge (London, Brighton and South Coast Ry.) am Süd- 
nfer der Themse. Es weist Ü80 Hebel auf, die in äer wohl von 
den meisten Reisenden dieser Station bemerkten grofsen Signal- 



Signnlbnde 60 sotcber Hebel, allerdings die grörsEe auf den 
Uaiergrundbahncn vorbom inende HebeUahl. 

Die verschiedenen Hebel üer ätellwerke sind durch 
ihren Farben an strich leichl zu unterscheiden; iie Weichen- 
hebel sind schwarz, die verschiedenen Signalhebel rot beiw. 
grün und die Reservehebel weifs. LeWtere werden t. Z. nicht 
benuttl. Die grüne Farbe wird eiets fOr die Distanxsignal- 
hebel verwendet: die zum Verriegeln der SpiUweichen die- 
nenden Hebel sind ^ewöbiilich hellblau gestrichen. 

Erw£hniing verdien! noch die bei uns nicht gebräuchliche 
sog. Sicherheitsweiche (safety point), welche bei einigen 
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wichtigeren Oeleisabzweiguogen , wie beispielsweise bei der 
Bakerslreet Junclion and am Osteingange von Smithfleld 
Market, zur Anwendung gebracht ist. Durch sie wird be- 
zweckt, unbeabsichtigte und ohne Wissen oder Genehmigung 
des Signalwärlers etwa erfolgende Bewegungen eines Fahr- 
zeuges aof der Abzweiglinie in Richtung nach dem Haupt- 
strang thunlicbst gefahrlos für den Zagverkehr auf letiterrm 
zu gestalleo. 

Pig. 47 zeigt eine solche Weichenan Ordnung hei Buker* 

"'a liegt in dem in der Richtung nach dtfm 

le der Abzweigung (St. JobnaWood- 



?Lii:t!t Junction. oic >ick> 
laoenring befahrenen Oelei 
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Lage der Baker Street — Sicberhuits- 
weicbe in der Abiweigang aaa dem 
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fiichsrheitsweiche. 
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Fig. 4Tfi. Wird nun aus irgend einer 
:htsamkett des Lokomotivführers oder 
1, durch Wind usw., ein Zug oder Fahr- 
■igung zu weit gegen den Hauptstrang 
rch die Sicherheitsweiche eine Ablenkung 
eine Entgleisung. Der Zug oder das 
~ ;rwerk getriebe 



Linie). So lauge 

letaleren gestellt ist, 

leicbneie Lage ein, " 

Ursache, z. B. Uoa. 

Versagen der Bremsei 

leag auf der Abzwi 

bewegt, so erfolgt du 

vom Geleise, also 

Fahrzeug wird gegei 

hier mehr oder weniger zerstört: das Hauptgeleise bleibt 

aber unberührt davon. Id gleicher Weise ist das aus den 

Widened Lines abzweigende Einfahrgeleise von Smichfield 

Market gesichert. Ein auf diesem Strange etwa zu weit ans 

dem Güterschuppen laufender Wagen wird, bevor er den 

ZSgen der Widened Lines gefährlich werden kann, durch 

eine solche Weiche zum Entgleisen gebracht und gegen das 

starke Mauerwerk der Kopfwand geleitel. 

bude iu 3 laugen parallelen Reiben zu ja 140 Stück nebeneinander 
grnppirt »ind. Das Innere dieser Signalbude mauhl einen grofs- 
artüeu Eiodrueb. Da^ Stellwerk wird täj;licb (iu 24 Stundoo) von 
13 Signal IT JLrlerD bedient, je 4 Mann mösBan ulBichieitin wtbreod 
8 Standen ihres austrenKenden und veriDtworlungsvoUea Dienstes 
warten. Gewiss eine aufreibende Thfitialieil: denn die Gesammtzabl der 
ZAbs und Leorlokomotivon, welche wocliantifjüeh hier ein- und sus- 
brofen, beUaft sich auf etwa (iOU, und «IthreDd der beiden verkehrs- 
rstchsteo Morgenstunden, in ileoen die frrofsen Schaaren der Ge- 
I achilfttiente aas den Lunduner Vorsiftdten bis von Brigliton her znr 
I Otj eilen, auf etwa 90. Hierzu treten noch die mancherlei Kangir- 
arheiten, Umuetzen der Lokomotiven usw. Bemerkt sei nuch, dasa 
die Brigbton-Bahn 1856 die 6eburtH«tattc der Weichenzentralisirung 
ward und jetzt seit einem .Jahrzehnt das bewnnd-irns werte Kieseo- 
•tällwerk aufweist, welchem in seinen Gröfsen verhält nisten und 
«einer starken Benutzung wohl einzig im Eisen bahn wesen dastehen 
därfte. 



^^H da rite. • 






Derartige Sicherheils weichen sind auf den englischen 
Bahnen nicht selten. Sie sind vielfach als ganze Weiche 
ausgebildet, an die ein kurzes totes Geleia anschliefst. In 
dieses laufen gegebenenfalls die Fahrzeuge ein and tlofsen 
entweder gegen ein Prellwerk oder entgleisen im Sande. Das 
Board nf Trade hat in seinen Verordnungen solche Weichen 
bei Neoanlagen vorgeschrieben. Auf den Untergrundbahnen hat 
man sich wegen Raummangels mit der durch Fig. 47a vernn- 
Bchaallchteii Ausführang begnügen müssen, die übrigeDS nueb itil' 
Hauptbahnen, ■. B. der North Eastern, hfiufig iingetroflen wird 

Si,D.I.. 

Die feststehenden Signale Kerfallen in hnme, distant und 
sinriing sigoals — Deckung»- (bezw. Stations-), Distanz- und 
Abfahrtsignale, Erstere stehen an den zu deckenden funkten: 
bei Abzweigungen neben den Weichen (Junction Signals), auf 
den Stationen meist unweit der Bahnsteige. Die Distanzsignnle 
sind 30O bis 500 m weiter vorgeschoben (auf den Hauptbahnen 
bis 900 m. in einzelnen Fällen selbst bis 1 100 m), und zwischen 
allen Stationen sind Abzweig- (junciions) und Zwisehen- 
signalstat ionen (Iniermediate Signal boxes) ') aufgestellt. 
Die Abfahrtsignsle stehen gewöhnlich am Abfabrleiide der 
Bahnsteige. Zaweilen, wie z. B. zwischen Blackfriars und 
Mansion Hoiise, sind noch besondere weiter vorgeschobene 
Abfahrtsignale (advnnced starting signuls) angeordnet, bis zu 
welchen ein Zug verfuhrt, wenn er die Station freigeben soll, 
jedoch noch nicht in die nfichsigelegene Station einfahren 
darf. Die Fig. 5ö laset die Aufstellung dieser ver- 
schiedenen Signale klar erkennen. Beispielsweise ist für die 
Station (.'annon Street, nnd zwar für das Innengeleis No.lÖ das 
Distanz-, 16 das Stations- und 15 (oberer Flügel) das Ah- 
fahrtsignal: für das Aufsengeleise ist 13 (unterer Flügel) 
das Distanz-, 3 das Stations- und 4 (oberer Flügel) das Ab- 
fabrtsignal. Die .Masten nnd Grundlaternen befinden sieb 
in der Regel auf der linken Seite des zugehörigen Fabr- 
geleises. entsprechend dem englischen Gebrauche des Links- 
fahrens, und die mafsgebenden Flügel der ersieren zeigen, 
ans der Fahrrichiung gesehen, nach links. Die GruDdlaiernen 
stehen mitunter auch wohl mitten zwischen den beiden Gf- 
leiaen (Mark Lane-Sution, Fig. 55) oder sind gar doppelt 



') ZwIschensignalBlati>iDen werden zwischen 2 entfernter« 
MBcLIiarBlstionpa zu dem Zweek eingeleKl. die Blockstrecken zu 
verkürzen, um dadurch die Zugfol^ie in der Zeiteinheit erhöben zu 
können. Anf dem Innenrine sind sie beispiels weite auf der Strecke 
Kings Gross - F.rnngdon Street. Hiah Street -Noilinjt Bill Üalo 
(im offenen Einschnitt dos Campden Bill-TunncU) usw. cingescbnltcl. 



Rordnei, üin eine millen iwischeii den Geleisen, die 
TU un der einen Tunnelwand, wie t. B. bei der Einfahrt 
V.... RUi-lifriAr* in Maosion House • Slalion. Die Signale 
Weise dem Lok cim oliv personal leichler 
In einigen Fällen aind die Disiantsignale 
tieider Fahrrichliin)ten auf einem einzigen Masie angebracht. 
Der obere, nach links gericblpte Flügel bezw. das obere 
Liebt gilt alsdann für das linke Geleise, der untere (aus der- 
selben Richtung gesehen) nach rechts zeigende Arm nebst 
Liebt für das rechtsseitige. 

Masten und Flügel bestehen gewöhnlich aus Hole. 
Il&ufig sind ersiere nur kurz und auf einem Wandarme befestigt, 
oder sie sind aueb wohl tu mehreren auf einer kleinen hoch- 
stehenden Plattform angebracbl. Dieser Fall tritt bei Ab- 
zweigangen ein. Flg. 4ft zeigt eine auf englischen Bahnen 
liierfSr sehr gebrfiiichlichc Form. Hierbei sind unterhalb der 



BUckfriars 
werden auf dies 
aiuhlbai 




Deck ungsigD sie die 




Hügel angeordnet, welche stets 
einen > • Ausschnitt am vorderen 

Die Flügel sind auf der der be- ' 
: II gewendeten Seile rot (mit weifsem 
ler Rückseite weifs mit schwarzem 

Hiitlesigniil (duoger). 




Millels der Maslensignale werden nur 2 Signale gegebenr 
»halt* (danger) und »langsam fahren« (caulion). Ersteres 
Signal wird durch den wagerecbt liegenden Flügel (Fig. 49) 
bezw. durch rotes Licht, letzteres durch den unter 45" nach 
unten gerichteten Flügel (Fig. 50) bezw. durch grünes Licht 
angezeigt. Die Grundlaternen zeigen dieselben farbigen 
Lichter. 

Das Caulion- Signal kommt sonst nur noch auf wenigen 
englischen Bahnlinien vor. Die meisten Hauptbahnen wenden 
statt desselben das Signal: >Bahn frei« (clear) an, wofür 
übrigens die gleiche Flügelslellung und dasselbe farbige Licht 
gilt wie bei dem Caulion- Signal. 

Der Vollständigkeit wegen sei hier eingeschaltet, dass 
auch die Sperrblöcke ^r Nebengeleise ') vielfach mit Signat- 
laiernen verbunden sind, Fig. 51. Sperrt der Wärter durch 
den betr. Stellwerk hebel das Geleis, so wird gleichzeitig 



I S.80. 



mit dem Aufklappen des Blockes auf die Schien« die Laim | 
rot geblendet, umgekehrt bei Freigabe des Oeleiws griiiL 

Zeigt ein Distanzsignal ^halt«, so muss der Lokow^l 
führet die Geschwindigkeit seines Zuges soweit mSTsigen, Iw 
er ihn am Signalmasl zum Halten bringen k«nn. Sieb a 

^itj. 51 
Sfwnklotz für NebcDgeloisP. 




vor sich das Geleise frei, so hat er nach der äigiialordnit: 
bis KU dem nächsten Signal langsam vorzuffthren und im 
davor zu hallen, bis ihm durch den Signalwürler da^ Cauiioi- 
Signal gegeben, also die Weiterfahrt gestattet wird. Ili^rc' 
weicht der englische Brauch von dem uuarigen ab. ds »I 
deutschen Bahnen grundsätzlich an einem Haltesignal nict' 
vorbeigefahren werden darf. 

Die beiden zusammengehörigen Staiions- und niBianzeigotk 
sind gewöhnlich abhängig von einander. Für die lEinfafan* 
kann das Disianisignal nur dann geziigen werden, wenn i» 
Stalionssignal bereits auf >Fahri« steht. Nach erfolgier Viit- 
beifuhrt des Zuges am Dislanzmasi wird der Flügel des lelittm 
sofort wieder auf >halt( gestellt, und in gleicher Weis>! daaid 
das Home-Signal. In der Dunkelheit zeigen die Signa Hat eniB 
derjenigen Distanzsignale, welche vom Wärter äberMhe 
werden können, auch an der Rückseite ein kleines Licht 
(backlixht). Auf verschiedenen Hauptbahnen dient ( 
dem Wärier die jeweiligen Farben der Signallichter ann 
zeigen. Seine Blenden werden dann gleichseitig 
Hauplblenden eingestellt. Die ziemlich allgemein für dies« 
Hilfslichier eingeführten Farben sind weifs und pnrpur, 
Farben, die sonst im allgemeinen nicht zum Signali 
dienen und dalier au<'h nicht das Zugpersonal irreleiten kÖDHUi. 

Da, wo der Signalwäner ein Signal nicht übenciMi 
kann, was auf dem Innenring für einen gi^fsen T«l d 
Staiionen zutrifft, ist ein kleines elektrisches Wiederbolonf 
Signal (repealer) in der Signalbude aufgestellt. Aaf d 
Cnnnon Street- Station enthalt letztere z. B. für jede Pabrric^ 
tung 3 elektrische Anzeiger (Electric Indicator Dial) (für dn 
Dislant-, Home- und Sisriing-Signal) oberhalb der zugettSn- 
gen Signalbebel. Sie zeigen bei Fahrtsiellung (' 
Scheibe (dial) mit >Off«, bei Halt eine rote mit i 

Die gewöhnliche Form des Repealere ist ein kleinir 
Semaphore. (V'ergl. weiter unten Fig. 54.) 

Soll ein Zug die Siation verlassen, Bo muas deoi Lok«» 
moiivfubrer das betreffende Signal vom Zugführer bei Tij 
mittels Schwenkens einer grüiien Flagge, in der Dunkelhi 
mittels grün geblendeter Handlaterne gegeben werden, 
terer darf jedoch das Abfahrtzeichen wiederum erat dann 
teilen, wenn das Slationssignal auf >Caution> steht. PuaktSi 
und 93 der hierauf bezüglichen Bestimmungen (Regulaüoiu 
for Guards and Breakmen) besagen, dass kein änderet 
Signal als das eben beschriebene für die Abfahrt der Unter- 
grundzüge gegeben werden darf, und dass allein der ZngfShrar 
ermächtigt ist, das Abfahrtsignal zu erteilen, und swar, RMnb* 
dem er sich vergewissert bat, dass das Ca utinn- Signal 
des Signalwärters am Stationstelegraphen gezogen ist. ^_ 

Bei Nebel weiter, in London ja nichts ungewöhnlich^^ 
werden besondere Hilfswärter (Fogsignalmen) bei den Masten» 
Signalen aufgestellt. Sie sind mit einer Handlaterne, eil 
roten und grünen Flagge sowie mit einer Anzahl Knell^ 
kapseln ausgerüstet. Sobald das Haltesignal durch den Signal« 
Qügel gegeben ist, sind durch den Wärier 2 Knallkapsda 
auf die Schienen des betreffenden Geleises zu legen nnd il' 
mit der Handlaterne bezw. Flagge das Haltesignal 
Wird die Einfahrt durch den Hast freigegeben, t 
die Kapseln fortgenommen. Jedoch sofort nach dem Yorbek 
fahren des Zuges bezw. Geben des Halte zeich ei 
gelegt. 



Vom Zun« aas werden mittels der Dampfpfelfe folgende 
'* 4 SiKoale gegeben; 

Abfahrt 1 Pfiff. 

BremseD aniiehen ... 2 ffiffe, 

> lösen .... 1 Pfiff, 
Oefuhr (sofort httiten) . H schürf markirte Pfiffe, die mehr- 
mals wiederholt werden. 

Die Sichernng des FHhrdienstes wird dtirirb das 
Blockajslem bewirkt, welches sieb hier aufs glänzendste be- 
wahrt bat. Wurden doch im Jahre 1886, in welchem anUse- 
lich der grofsariigen Kolonialaaastellunfc in Saiith Kenaioglon 
ein nngewöbnlich starker Verkehr auf diesen Linien sich ent- 
«rickelte, nach den amilichen Berichten: 



luf der .Meirnpolitiin-Bahn ä(>4T4.'^ij(l Reisende 
> - Disirict » 40CJ89353 > 
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befördert. Dieser gewiss sUtunengwerte Verkehr, der aaf den 
derieii susamnien nur etwa li<i kin langen Bahnlinien be- 
wältigt wurde, verlief ohne Unfalt, 

Nach dem Blocksjstem darf bekanntlich stets nnr ein 
Zug auf demselben Geleisabschniile «wischen '2 benachbarten 
Sit[ualsia|ionen sich befinden. Das Signalisiren der Züge er- 
fo^I mittels des Blockirwerkes [Train Signalüng Instrument). 
Jede Endatation der L'utergrundlinien ist mit 2 derartigen Vor- 
ricblnngen — je eine für jedes Geleis bezw. jede Fahrrichluiig — 
KDSgestaitet , aufserdeni mit einer elektrischen Signslglocke 
(Telegraph Bell Instrument) und 2 Sprechwerken — eines mr 
Terstfindigiing mit der Nachbarstation, das andere mit allen 
Stationen. Die Zwischensiatioaen und die an Abiweigungen 
gel^enen besitzen je 4 Zugiignalisirungswerke (je 2 für beide 
Richtungen eines j^den Geleises), 3 Signalglocken cmd 
3 Spree bapparute (1 für sßmmlliche Stationen, 2 für die beider- 
seits gelegenen Nacbbarslalinoen). Die Sprecbap parate sind 
a<^en. Nadelwerke, (Needle Instruments), bei denen die ver- 
schiedenen Signal reichen durch die Zahl der Ausschläge nach 
rechts oder links des elektrisch bedienten Zeigers gegeben 
werben. Die bei uns allgemein eingeführten Morse-Schreib- 
apparaie, welche den englischen Nadelwerken insofern vnr- 
■uiiehen sind, als sie die übermittelte Nachricht aufschreiben, 
■leben drüben nicht in Anwendung, angeblich, weil sie nicht 
ein so schnelles Arbeiten wie die Nadelinstramente e^- 
BUIteii. 

Die Signalbudeii sind anfserdem mit einem farbigeo 
Stationsplane, der die Lagen sammtitcber Weichen und Signale 
Teranscbaiilicbt, sowie mit einer Wanduhr ausgestaltet, nach 
der die Wärter die Ankunft bezw. Abfahrt der Zuge in ein 
besonderes Buch einzutragen haben. Jeden Morgen um 8 Uhr 
wird allen Stationen lelegruphisch die Zeit übermittelt (lime 
Wgoal). 

Die Signalglocken dienen sowohl daKu, dem Signal- 
wärter die einzelnen Zuggaitungen anzuzeigen, als auch, ihm 
die mittels des Blnckirwerkes zu erteilenden Signale anzu- 
kündigen. Zur Unterscheidung der Fahrtrichtungen sind diese 
Olocken vielfuch bell* und dumpflönend ausgeführt. Sie werden 
darch Niederdrücken eines sog. ScblüSBels in Thfitigkeil ge- 
sellt; jedem Niederdrücken desselben Signalknopfes entspricht 
»in Glockenion. 

o) Metropolitan- Bahn. Beiügtich der Blockirsignali- 

■irnng bestehen auf der Metropolitan-Buhn zwei Formen. 

Beide rühren von Spagnoletti, Telegrapheningenieur der 

Ore&t Western-Bahn, her. Bei der älteren Anordnung kann 

der Signalwärter '2 Signale geben bezw. erhalten, welche, Sbn- 

tich wie bei den Blockirwerken von Siemens & Halske, durch 

kleine farbige Scheiben sichtbar gemacht werden. Die eine 

Scheibe leigt auf rotem Grunde die Inschrift: >Train on Line* 

' (Zug auf der Strecke), die andere auf weifser Fläche >Line 

1 Clear< (Bahn frei). Für einen Geleisubechniit kann natürlich 

F Stets nur eine dieser Scheiben sichtbar sein. Erscheinen beide 

' Scheiben (teilweis), so deutet das auf eine Unordnung im 

Apparate. Der Signalwiirier hat dann sofort die betreffenden 

Deckuagsignale auf thaln zu stellen. Es kann also dann 

höchstens eine Zugverspätung, jedoch keine Gefahr für den 

Zug herbeigeführt werden. 



■ hoctistens e 

^^m Zug herbei^ 



Es dürfte von allgemeinerem fntereise »ein, hier kurz die" 
Art des Signalisirens eines Untergrundzuges zu beschreiben, 
und zwar nn der Hand der in der Signalordnung der Meiro- 
poliian-Bahn gegebenen Vorschriften, 

Es werde hierbei «ngenommeii, das« ein Zug im Begriff 
sei, von der Station A nach B zu fahren. Der Signulwirter 
in A kündigt zunächst durch die vorgeschriebene Anzahl 
Glockenschläge dem Wärter in B die Gattung des Zuges 
(PersDiienzug oder Güterzug uew.) an. Inst die weifse Scheibe 
mit >Line Clear< am Blockwerk und drückt den n>ten Knopf 
an letzterem nieder, wodurch die rote Scheibe mit »Train on 
Line« erscheint. 

Der Wärter B wiederholt da« Glockensignal, vk da- 
durch anerkennend, stellt durch Drücken des roten Knopfes 
an seinem Apparate die 2 roten Scheiben in A und B fest 
and hält sie so lange in dieser Stellung, bis er den Zug der 
ihm wiederum nächst vorgriegenen Station C sitnuliiin und 
dieiter die Station B verlassen hat. (Der Wärter A kann wäh- 
rend dessen die Stellung der Scheiben nicht verändern). Als- 
dann giebi B nach A drei Glockenach läge als Zeichen für 
»Line Clear«, löst die roten Blockirscheiben und drückt den 
weifsen Knopf nieder, wodurch die weifsen Scheiben sichtbar 
werden. A muss hferauf sofort die empfangenen 3 Glocken- 
schläge dem Wärter B anerkennen, indem er sie nach B 
wiederholt, und dann die beiden weifsen Scheiben feststellen, 
wodurch die Strecke A^B als »frei« bezeichnet wird, so- 
dikss wieder ein Zug von A nach B gelassen werden kann, 

Bevor ein Wärter »Line Clear< nach Abgang eines 
Zuges signalisirt, muss er sich überzeugen, dasi letzterer 
thataäcblich die Station verlassen bezw. mit dem Schluss- 
aignal die Signalbude passirt hat. Hindert Nebi-I die Aus- 
sicht. HO trit[ ein HilfsnSrter in Thütigkeit; er hat dem 
Stgnalwärter anzuzeigen, wenn der Zug die Station frei- 
gegeben hat. 

Tritt der Fall ein, dass die Strecke seitens der Station B 
wieder blockirt werden muss, nachdem der Wärter B bereits 
»Line Cieart nach Ä signaliairt hat, so hat B sofort du 
Blockirsignal •LineBlocked« (auch Obstruction-Signal genannt) 
— 6 Glockenschl&ge — nach A zu geben. Letztere Station 
wiederholt dasselbe nach B und löst die weifae Scheibe am 
Blockapparat aus, sodass B im Stande ist, die role Scheibe 
einzurücken und sie so lauge festzuhalten, bis das Geleis 
wieder frei ist; alsdann giebt B das Line Clear-Signal an A, 
wie früher beschrieben. Müssen beide Geleise blockirt werden, 
so ist das Line Blocked-Signnl nach den beiderseits gelegenen 
Nach bar Stationen zu geben. 

Jedes Signal muss von der Empfangstat ion (B) an die 
Ausgangstation (A) zurückgegeben (wiederholt) werden, aum 
Zeichen, dass es verstanden worden ist. Es darf daher auch 
kein Zug eine Station verlassen, bevor nicht das Fahrsignal 
(»Line Clear«) von der vorgelegenen Station anerkannt wurde. 

Die neuTe Spagnoletti 's che Anordnung, welche u. a. 
auch auf Strecken der Great Western-Bahn angewendet wird, 
weist die Vervollkommnung auf, dass das Ausfahrisignal 
einer Station durch den Block irapparat selbstifaäiig verriegelt 
wird. Hierdurch ist es dem Signalwarter unmöglich gemacht, 
einen Zug anzunehmen, bevor der vorhergehende die Station 
verlafisen hat. Es ist zu dem Zweck unweit dea Ausfahrt- 
signales ein engen, Kontakiiipparat eingebaut, dessen Hebel 
beim Paseiren eines Zuges infolge der Schienend urchbiegung 
gejien eine iaolirte Feder slöfst und dadurch einen Stromkreis 
in Thfitigkeit setzt, der die Entriegelung des im .Stellwerke 
befindlichen Hebels des Ausfahrtsignalea der rückwärts 
gelegenen NaehbarsWtion einleitet '), Fig. 52. 

Kann nun in der Station B ein Zug von A angenom- 
men werden, ao drückt der betr. Wärter, wie oben be- 
achrieheu, nach Auatauach der Glockenaignale einen Knopf 
am Blockapparaie nieder; es werden in A und B die weifsen 
Scheiben mit »Line Clear< sichtbar, und gleichzeitig wird 

<) Die Eiohlirt aü9 den Wideaed Lines in den der Uidland- 
Bahn allgehörigen untarirdiDcben Üülarbahnhof White Gross Ütrwil 
ist beispielsweise durch einen derarligen Kontnktapparat genicherU 
ebeusu liegt ein sololier im Tunsel^eiL'i^e der Station AlderE|{«te osw. 



34 



der bis dabin festgehalteDe Hebel des Aosfahrtsignales id A 
entriegelt. A giebt nan das Aasfabnsignal far den Zog nach 
B und stellt dieses nach Aasfahrt desselben sofort wieder 
auf »halt.« Dnrch diese letztere Hebelbewegong wird nan 

KontaktTorrichtoiig. 
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aber sowohl das Aasfahrtsignal wieder Terriegelt. als aach 
gleichzeitig ein Wechsel der beiden weifsen Scheiben gegen 
die roten bewirkt Diese ScheibensteHong kann keiner der 
Warter in A and B ändern, ebenso wenig die Verri^elong 
des Aasfahrtsignalhebels in A aafheben. Erst wenn der Zag 
aas der Station B abgefahren ist and das dortige Aosfahrt- 
signal and damit den erwähnten Eontaktapparat passirt hat, 
wird darch den in Wirksamkeit tretenden Stromkreis der 
regelrechte Zastand wieder herbeigeführt. Das geschilderte 
Signalspiel kann nan fGr einen zweiten Ton A nach B ab- 
zalassenden Zog wieder binnen. 

Sämmtliche Scheiben- und Glockensignale werden hierbei 
durch einen einzigen Draht vermittelt. Die Anordnung der 
Block irapparate ist ferner dahin getroffen, dass im Fall 
einer Unordnung bei einem derselben die Stationssignale in 
der Haltestelinng verriegelt bleiben. (Ausfohrlicheres hierüber 
bringt >The Engineer« 1 S86, II, S. 366.) 

So vollkommt-n dieses sinnreiche Verfahren theoretisch 
ist und so hohen Sicherheitssrad es für den Eisenbahnbetrieb 
bei richtiger Wirksamkeit aller Teile bietet« so sollen doch 
mitunter anliebsame Störungen durch Nebenschlüsse und 
dergl. vorgekommen sein« die einer ausgedehnteren An- 
wendung hinderlich gewesen sein durften. 

Das ältere Verfahren von Spagnoletti hat sich dagegen 
in der langen Reihe von Jahren seiner Anwendung voll und 
ganz bewährt und den Riesenverkehr der Untergrundbahnen 
ermöglicht. 

b) Distriot-Bahn. Die District - Bahn wendet seit 
^'/s Jahren verbunden mit dem BlocksTStem ein dem neueren 
Spagnoletti^schen in gewissem Mafse ähnliches Verfiüuren an. 
Es ist von Svkes« Tel^rapheningenieur der London^ Chat- 
bam and Dover Ry., erdacht und arbeitet nach den mir ge- 
machten Angaben sehr sicher , ohne die dem vorgenannten 
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Aeuf»ere Anuckt etnes Sjke 
Apparates mit zogehörigen 
Semaphorea. 
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System anhaftenden üebelstiode zu bentzeD. £10 ScbieocD- 
kontakt kommt nicht in Anwendung, sandem ein beson- 
derer Signalapparat, Fig 53. Kann und soll der Wärter B 
einen Zug annehmen« so drückt er einen kleinen mos jenem 
vorstehenden Knopf zurück, wodunrh 1) an seinem Ap- 
parat eine Scheibe mit > Train aocepted« (Zo^ angenoia- 
men} erscheint, 2} in der rdckwärU gelegenen Signalstation A 
das Ausfahrtsignal entriegelt and 3} ober dessen Stellhebel 
das Wort »Freec sichtbar wird. Nonmebr vermag der Wärter A 
das Ausfahrtsignal zu ziehen« and der Zog kann abfahren. ^ Der 
Wärter muss das Signal gemäfs der Signalordnong sofort wieder 
auf »halte zurückl^en. sobald der Zog die Signal bade passirt hat 
und damit in den nenoi Blockabschnitt eingetreten ist. Durch 
das Zurücklegen des Hebels in A auf »halte wird aber 1) das 
Ausfahrtsignal in A verriegelt und kann nicht eher wieder 
gezogen werden, als bis B den Knopf an seinem Sjkes- 
Instrument aufe neae niederdrückt und dadoreh A auslöst; 
t) wird der kleine elektrische Semaphore in der Tor A rock- 
wäru gelegenen Station Z auf »Fahrt« gestellt, wodurch den 
Wärter Z angezeigt wird, dass seine vorgelegene Strecke Z — A 
»frei« ist. 

Derartige Semaphoren sind oberhalb des betreffenden 
Svkes- Instrumentes angestellt. Fig. 54 zdgt die allgemeine 
Anordnung, wie sie beispieb weise in der Princess Street- 
Signalbude an der Abzweigung nahe Sooth Kensington sich 
vorfindet. Die unten an den Apparaten befindlichen schran- 
benschlnsselartigen Hebel dienen dazo, den Botriegelongs- 
knöpf in seiner Stellung fesuohalten. Sie müssen der Vor- 
schrift gemäfs nbergehakt werden, 

1 . wenn der Signalwärter abends den Dienst beendet hat; 

2. wenn auf einem Nebengeleis oder darch eine Kreuzung 
Bewegungen von Fahrzeugen auszufahren sind, welche einem 
Zöge der Hanptlinie gefiihrlich werden können; 

3. wenn die letztere blockin werden soll. 

So lange der Sjkes-Knopf festgestellt ist, xeigt der 
Semaphore der rückwärtsgelegenen Nadibarstation »halt«, 
und das Ausfahrtsignal bleibt verriegelt. 

Wie Figur 53 erkennen lasse wird darch das Einschieben 
des auf einen Winkelbebel wirkenden Knopfes eine Blattfeder 
gegen die Kontaktschraobe gedruckt ond der Kontakt herge- 
stellt, dabei wird gleichzeitig eine Spiralfeder zosammenge- 
presst ond ein kleiner Kolben in einem Cvlinder hinaafge- 
zogen. Die Federkraft treibt den Knopf wieder vor. Dasüt 
jedoch der Kontakt genügend lange wirken kann, ist in dem 
Boden des Cvlinders eine feine Oeffnang angebracht, 
welche die Luft beim Niedersinken des Kolbens nur langsam 
entweichen und dadurch den Kolben langsam sinken lässt 

Die auf der District-Bahn obliclien Glockensignsle sind 
folgende: 

1 Schlag . . Abfahrtsignal für einen Zag des Innenrings 

2 Schläge » » » » einer Zweiglinie 

3 » Bahn firei (Line Clear) 

6 » Bahn blockirt (Obstmction signal) 

1^ » Aasfiüirtsignal nicht entriegelt (Not fineed signal) 
lt> » Prafangssignal. 

AuCser dem vorletzten Signal mossen alle übrigen vom 
Empfinger durch dieselbe Zahl von Schlägen an den Ab- 
sender zarnckgegeben werden. Das »Not freed signal« wird 
gegeben, wenn die Scheibe aber dem Stellhebel des Aosfahrt- 
Signals ausnahmsweise sich nicht auf »Free« einstellen sollte. 
Es treten alsdann gewisse Vorschrifken in Kraft. 

Allgemeiner Grundsatz fiir die Zogsigoalisining dnrch 
das Svkes-Verftihren ist: kein Zog darf dem rorgelegenen 
Blockwärter durch das Abfahrtngnal angekfindigt werden, 
bevor nicht 

I. das Line (3ear- Signal von diesem an die Abgang- 
station des Zoges gegeben und von Ictsterer anerkannt ist, 
und so lange nicht 

f. der Flügel des kleinen SeMsphores gleichzeitig Fahrt- 
Stellung anzeigt. 

Die vorgelegt^ne $tati«>u wiederam darf nicht eher »Line 
Clear« stgnalh»n». als bis der Wärter den nächst vorher- 
gehenden Zag Mrine Bade hat passiren sehen and sich fiber- 
seu$: ha:. da$$ d:o Strecke rückwärts frei ist. 




r 300 bis 50i) m lang siud, vgl. Fig. 55, hal mad an dem 
Abfahrtende dea Bahnsteigee §tehenden Maate oben das 
Stsning- Signal der eiceaen und daranter das Distant-Sigual 
■^"iliiiu angebracht, Fig. 56. Der Sigiial- 
cier weifsgestricheneo Mauerfiächp nahe 




dem Tnoneleincang. Die Lokomotire eine« Zages hUt un- 
miitelbar neben dem Maat. Zur Erteilung des Abfabrlaigaala 
iat die ü eberein Stimmung beider zugehörigen Sigoalwärler 
erforderlich. 

Grundbedingung hierbei ist, dass der obere Flügel 
unabhängig von dem unteren l'ur sich aljeici auf Fahrt ge- 
stellt werden kann, wohingegen der unlere Flügel nur mit 
dem oberen gemeinsam niedergelassen werden soll. 

Zeigt nlmlich der untere Flügel >baltt, der obere jednch 
.Ausfuhrt, so deutet dieses dem Lokomotivführer an, dass die 
vorgelegene Station für ilm noch eicht gänzlich frei ist. Er 
bat in diesem Falle, wie sehnt oben erSrteri. langMm 



und vorsichtig bi» zu dem Home Signal der vorgelegenen 
Station vorzufahren und vor diesem so lange cu halten, bis 
der Signalnärter die Binfahrt erteilt. — Zeigen beide Flügi'l 
des Doppelsignals Fahrt, so ist da« Oeleise bis xum Abfuhrt- 
maste der vorgelegenen Station frei , und der Führer kann 
ungehindert ab- und bis lu diesem heranfahren. 

Bei der Kürze d-r Sialionsabstinde und der dichten Zug- 
folge ist es für den SignalwÜrier unter Umstanden erwünscht, 
beide Flügel des Ausfahrtmastes der rückwärts gelegenen 
Station in der Haltestellung (Fig. .')6) belassen zu können 
und dadurch die Ausfahrt eines Zuges oder einer Lokomotive 
aus letzterer tStation zu verhindern. Um dieses sowie die 
verschiedenen Flügelslellungen zu ermöglichen, ist jeder der 
beiden Signalflügel mit einer eigenartigen Stellvorrichtung — 
Schloss (slot) genannt — am Mast ausgestattet. Sie besteht 
im wesentlichen aus zwei seh eeren artigen Teilen (Fig.59 u.fiO), 
die sich um einen Bolzen drehen, von denen aber jeder duri;h 
eine besondere Zugvorrichtung bewegt wird, und zwar die 
eine Hälfte von der vorgelegenen, die andere von der eigenen 

Stell Torrichlung der einzeluea Flügel des Cuddoh -Street 
AuüffthrteignaU. 
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HiMÜfßO Mtm, J^^diff der b<^;ideo Xadl^bw-Sfipial werter Iuum 
di« zoc^HOMlirH^eo Stell werkineM fm b ^W€|gea; fto Uaipejedocli 
fior ^0 Wift^r •«in« Hebd aJI«tii oflüegl. bIcsiMü die SfipMl- 
Ao|^ «of bjüt «telM»; «Tftt oacbdefo d^ TorifeH^tsie Wirter 
Mrto^ H^M oaiffel«f(;t baf, i«€ der andere Wirter ia ftUode, 
die F16|(d aaf Fiütrt za »teUeo. 

Kebmen wir aU Beupiel das AaaCabrtiiipial des looeo- 
l^deiMw der fi^attoo Caoooa Screet (Fig, 55 o. 56). 

Wie die h'igQren 57 ond 58, lo welebeo die bioter eif»- 
ander liegenden ScblöMer ond Hebel Debeneinaoder i^ezeicboeC 
•ind, rerantcbaolicben, wird eine HiJfte de« DUtaozflBgel' 
•cbloMet darcb den Stellbebel No. 1 and eine SebloM- 
bfllfte des Aa«fabrtfl6#;el0 dareb den Hebel No, 2 der 
Station Monament bewegt; die anderen beiden Hälften 
dieser ScbU^tser werden darcb den Wirter in Cannoo 
Street gestellt, ond zwar dorcb denselben Stellbebel No, 15. 
En sind desbalb die beiden Gewicbtsbebel dieser Sebeereo- 
teile (die rechtsseitigen in Fig. 56 bis 60) darcb eineo 
Bolzen miteinander rerkoppelt, in Wirklicbkeit ist nor 
ein Gewicbtsbebel rorbanden; der mit diesem rerbolzte kor- 
zere Hebel wird dorcb da» Gegengewicht des enteren mit 
aosbalanzirt. (In Fig. 57 ist dieser Oewicbtbebel aosgezogen, 
in Fig. 58 dagegen nor panktirt). Die Gegengewiebte haben 
den Zweck, die Signalflogel im Falle eines Brochs der Lei- 
tong selbsttbitig aof »halte einzosteUen. Der Signalwarter 
in Cannon Street moss also stets beim Umlegen seines Hebels 
15 beide Scbeerenbilften bewegen, wihrend der rorge- 
legene Wftrter seine beiden Hftlften einzeln einstellen kann. 

Gesetzt, der Wftrter in Monoment wolle nor den oberen 
Flögel (Ausfahrt) in Cannon Street aof Fahrt gestellt wissen. 
Er legt den Hebel 2 am; hierdorcb wird die betreffende 
Scheerenbülfre am Cannon Street- Mast so weit aas ihrer 
Rahelage (Fig. 59a) nach oben gedreht, dass sie gegen die 
schrSge Anschlagflftchen der anderen Scbeerenbilfte stolst 
(Fig. 59, b). Lfegt jetzt der Signal wirter in Cannon Street 
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den Ausfabrthebel No. 15 am, so wird dadurch das andere 
Scheerenteil hochgedreht. Da nan der erstgenannte Scheeren- 
teil hierbei in seinem Schabstangenaoge einen festen Dreh- 
punkt bildet, (streng genommen ist nar der ontere am Ge- 
wichthebel angreifende Endpunkt dieser Schubstange anrer- 
ruck bar, der obere macht eine allerdings nur sehr geringe 
Bogenbewegung), so wird durch das Verstellen des zweiten 
Scheerenteils der Scheerenbolzen und damit die Stellstange 
des oberen Flugeis hochgeschoben (Fig. 59 c), d. h. leUterer 
selbst hernntergela89en, also auf Fahrt gestellt. Die Figur 59 
zeigt die 3 verschiedenen Stellungen der Scheerenhälften zu 
einander, und zwar gleichzeitig auch mit der jedesmaligen 
Höhenlage des Scheerenbolzens. Die Flugeistange ist in 
zwei Augen gefuhrt, welche bei ihrem Hochschieben den 
Seitendruck aufnehmen. 

Selbstverständlich ist bei dem Umlegen des Hebels 15 
auch die eine Scheerenhälfte des Distanzsignals aufwärts be- 
wegt worden; da aber die von Monument zu stellende zu- 
gehörige Hälfte unserer Annahme zufolge nicht hochgedreht 
wurde, so bleibt dieses Signal auf »halt« stehen. 

Will Monument beide Flügel auf Fahrt gestellt wissen, 
so müssen dort die Hebel 1 und 2 umgelegt werden; Cannon 
Street vermag dann mittels des Hebels 15 beide Signale 
gleichzeitig herunterzulassen. 

Die bignalwärter der Joint Line müssen hiernach für 
jeden Zug 4 Signalhebel bewegen, jeden davon einmal auf 



AfHckoitts deo Berreo Saabj 
danke. Die io F^ 55 bei deD 
W^eidkeo ejniyirsigeaeo ^ 
Hebel im SceUwerk. 

Scalioa CflaooB Screet endtth: 

4 Wekhenhebel . (No. 7 bis 10) 

8 Signalbebel . . (No. 1 bis 4 a. 15 bis 18) 
6 Beaerr ehebel . (No. 5 bis 6 o. II bis 14). 

Statioo MonaaMot eaMhSäl 17 Hebel, daron sind 
4 Weiebeohebci . (Nol 7 bis 10) 

9 SignallMbel . . (No. Ibis4 a. 13 bis 17) 
4 Beserrebebel . (No. 5 bis 6 a. 11 bis 12). 

Die Beserreh^wl sind mbemtat. 

Das doppd flngelige Abfinkrtsigiial roo Mark Laoe fir 
die Ricbtong nacii Moooaeiit steht aasnahaswcise an der 
reehteo Seite des Oel ei acs : infolg e d e ssen ist an der linken 
Seite nodi ein besonderes Distanss^nal (No. 15, Inner Di- 
stant) in (Sestalt cioer Orandlateme ■■%Uilullt, welches das 
S^nal des eigentlieben aa Maate ntxende Distanasignals 
(No. 17, Ooter Distant) wiederliolt. 

Auch sonst kommen noch hier ond da^ durch die Oert- 
lichkeit bedingt, Abweichungen ron den allgemeinen Regeln 
Tor, auf die hier jedoch nicht weiter eingegangen werden soll. 

In die Schubstangen der Signalüngel ist je ein elektri- 
scher Kontakt eingeschaltet (Fig. 56X der die otM*n erwihnten 
mnden Indikatorscheiben in den Signalbaden einstellt ond 
dem Wärter den Stand der Flngel siditbar macht. In besag 
.aof die Slotted Signals sd bemerkt, dass sie bis w5 
Entfemongen Ton 1000 Tarda = rd. 900 m in der in den 
Figuren 56 bis 60 dargestellten Wdse mit meebaniaehen 
Schloss (Mechanieal Slot) ond mittels ^rekter Leitung ?om 
Stellwerk betrieben werden. Fnr gröfsere Entfemongen ge- 
langen Signale mit elektrischem Schloss (Electric Slot) sar 
Anwendung. Diese sind aof den Ontergrondbahnen nicht in 
Benotaong, da die hier gegebenen Blo^strecken die Tor- 
genannte Anordnong solassen. Das Mechanieal Slot ist 
ein&ch in der Anordnong ond sicher in seiner Wirkong. Es 
wird in England aoch bei Masten mit nor einem Flfigel Ter- 
wandt. Hier gelangt dem entsprechend dann aoch nor ein 
Scbeerenpaar cor Anwendong« voraosgesetat, dass nor zwei 
Signalwärter das Signal bedienen. — Die Slotted Signals 
sind für Strecken mit starkem Verkehr ein sehr wertrolles 
Sicherongsmittel. Vielleicht findet sich aoch bei ons Gele- 
genheit, sie zo erproben ond für besondere Fälle einzo- 
f&hren. 

Schliefslich moss noch zweier Signalisirongsfbrmen der 
Untergrundbahnen gedacht werden, die aoch aof anderen 
englischen Bahnen mehrfach in Anwendong stehen, auf 
dentschen Bahnen aber anbekannt sind. 

1. Stabsystem. Auf der eingeleisigen Schlossstrecke 
der Hounslow Line (Lampton Jnnction — Hoonslow Barracks 
Station)^) wird der Zugdienst mittels des sogen. Zogstabes 
(Train Staif) gesichert. Es ist ein ronder, rot gestrichener 
Stab von etwa 35 cm Länge und trägt die Beseichnong 
»Hounslow Barrack Station and Lampton Jonctionc. Wenn 
der Stab nicht benutzt wird, ist er stets in einer der beiden 
Signalbnden jener Strecke auf einer Stütze in Verwahr. Ohne 
diesen Stab darf kein Lokomotivführer abfahren, ond der 
Signal Wärter wiederum darf keinem Zuge ond keiner Loko- 
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m das AusfabrlsiKDal geben, beror er sich nicht über- 
leugt hai, dass der Führer im Besitze des Stabes ist. Da 
Dur eio einziger Stab Torhandeo, so können niemals 2 Züge 
Xleichieitig sich nuf dieser BahnstreL-ke be6nden. Ziisammea- 
fliüfse werden also vermieden. 

AuTser darch den Zugstab wird bier der Betrieb aucb 
eleicbieitig noch durch das Bloksysrem und die Distanz-, 
Stations- und Abfahrrsignale gesichert; aber nur der Besitz 
des Siabes allein ermöglicht dem Lokomotivführer, das Ans- 
fahrisignal zn erhallen. 

Das Stabsysiem ist nur für Bahnen mit verbfilinismlfsig 
geringem Verkehr angezeigt. Auf diesen ist es mit Vorteil 
BusiuDutzen. So wiid beispielsweise auf der schmalspurigen 
Pestiniog-Babn in Nordwales (Spurweite 591 mm!) seit Jahren 
der Zugdiensi (Personen- und Güterzüge) in dieser Weise 
gesichert. 

2. Pilotmau. Die eingeleisige Verbindungsstrecke der 
R«paraturwerk statte und der Lokomotivechupp«n der District- 
Bkbn in LUlie Bridge Yard mit der West Kensington- Station ') 
wird täglich von einer gröfseren Zahl von Kohlen- und Leer- 
sügen, sowie besonders Leerlokomotiven befabren. Hier würde 
da« Stabsysteni zu «eiiraubend sei», da der Zugstab immer 
er« wieder von der einen Station zu der anderen «urück- 
gebracht werden muss, ehe von letzterer ein zweiter Zug ab- 
fahren kann. Ea ist deshalb ein besonderer Beamter, Pilot- 
man (Lootse oder Führer) genannt, vorhanden, der im 
Vereine mit dem Signalwarier den Zugdienst regelt. Er ist 
kenntlicb durch ein rotes Scbild mit der Bezeichnung >Pllot<, 
das er am linken Arme trügt. 

Kein Zug und keine Lokomotive darf die genannte Strecke 
behbren, wenn nicht der Pilutman die Begleitung übernimmt 
oder persönlich dem Führer das Abfahrizeichen giebt. Thun- 
lichst soll jener jeden Zug begleiten; wenn jedoch zwei oder 
mehrere Züge bezw. Lokomotiven von derselben Station ab- 
fahren, ehe aus der entgegengeseiiien Richtung ein Zug lu 
erwarten ist, so muss er persönlich den Lokomotivführer mit 
der nötigen Anweisung zum Abfahren versehen und selbst 
mit dem letzten Zug oder der leizien Lokomotive mitfahren. 
Der Filniman vertritt hier also gewissermafsen den Zugslab, 
nur dass mehrere Züge derselben Richtung nach einander 
fahren können ohne seine Mitnahme. Zusammenstöfse sind 
auch bier unmöglich, so lange die Beamten die gegebene 
höchst einfache Vorschrift hefnlgen. Das Schild wird wäh- 
rend der Nicbibenut/ung in der Signalbude von West Ken- 
sington aufbewahrt. Es darf nur um den Arm getragen 
werden. Ein Vorzeigen des losen Schildes ist fiir den Führer 
nicht matsgebend. 
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Wie im vorigen Fall ist auch hier gleichzeitig noch das 
Blocksysiem mit den Mäste nsigualeu in Anweudung. 

Die Ausübung des Zugdienstes mittels Pilotmau war 
früher auch auf der Tunnelstrecke der Si. Johii's Wood Line: 
Baker Sireei — Swita Cotuge vur dem Ausbaue des zweiten 
Geleises in Anwendung. Infolge der hier m fahrenden zahl- 
reichen Züge waren i Pilolmen thSiig, der eine zwischen 
Baker Street und St. John's Wood Road, der andere zwischen 
der letzteren Station and Swiss Cottage. Der eine war hier- 
bei durch einen roten Schulterriemen, der andere durch einen 
blauen kenntlich gemacht. Das Verfahren hat sich hier gut 
bewahrt. 

Derartige Pilotmen treten auch auf den xweigeteisig aus- 
gebauten Strecken in ThSligkeil, sobald ein Geleis zeitweilig 
unfahrhar wird. 



IV. Betrieb smittel und Beparaturwerkstitten. 



Bei Anfstetiung des Bauplanes der älleslen Strecke 
Edgware Road-King's Gross batie, wie schon im Abschnitt II 
näher ausgeführc ist. die Absicht vorgelegen, die Bahn durch 
Heifswasserlokorootiven zu betreiben. Die Züge waren aus 
der Lokomotive und 3 einschl. der Nutzlast zusammen rd. 20 t 
schweren Wagen bestehend gedacht, die sich in b bis 
]0 Minuten folgen und abwechselnd an jeder zweiten Station 
halten sollten. 

Die erste Heif^wasserlokumolive wurde im Jahre 1661 
in der bekannten Lokomotivfnbrih von Stephenson & Co. in 
Newcastle-upon-Tyne fertiggestellt. Sie besafs eine kleine 
" ' ~ ' "jangkessel eine mit feuerfesten Steinen 

T. Der leitende Gedanke hierbei war 
uf den zu Tage liegenden Strecken in 
nie Küksfenerung und voller Dampf- 
lu lassen, gleichzeitig aber hierbei so 
stark tu feuern, dass die Steinkammer in Weifsglui geriete 
und dadurch ein auf den Tunnelstrecken in Wirksamkeit 
tretendes Wirmemagaiin würde. Bei der Tunnelfahrt soll- 
ten die Schi>rnBiein- und Ascbklappen dicht geschlossen 
werden, um das Entweichen der F>-uergBse aus der glühen- 
den Koksmasse zu hindern, während der verbrauchte Dampf 
in einem Einspritzkondensalor niedergeschlagen werden sollte. 
Nach den Angaben von Baker halte die Lokomotive 
eine vordere Laufachse, 2 gekuppelte Treibachsen mit 1,« m 
grofsen Riidern und Dampfcylinder von 381 mm Dmr. und 
610 mm Hub. Der Kessel enthielt 189 Siederöbren von 5l mm 
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Dmr. und 7y«inBi Länge. Die Heiifläclie in der Feuerbücbse 
betrug 7,11 lim, in der Öteinkammer 2 l.:i; qm und in den Heiz- 
rohren '24,u6[jm, also insgesBrniiii 5.^,uijnii die Rostßäche war 
1,M iitti grofs gewählt. Das (lewicht der Liikomotive war 
3^ t, das des Tenders einschl. Ü.ifi cbm Wasser 14 I; die Be- 
schafiungskoBien beliefen sich auf etwas ülier 9U 000 JC, 

Die ersie Probefahrt zeigte jedoch schon 
Anordnung. Die Fahrt auf uffener Bahn war zwar im all- 
gemeinen zufriedensCellead, allein die mit geschlosseneu Asch- 
klappen lind arbeitender Luftpumpe toisalang gänzlich. Das 
Kimdenswasaer geriet ins Kochen, und als beim Versagen der 
KesBebpeiaepumpe das Feuer herauagemgen werden mussie, 
enries sich die heifse Steinmaese in der Heizkammpr als 
eine nicht unbedenkliche Gefahrijuelle. 

Es wurde seitens der genannten LokomntivfBbnk ein 
anderer Entwurf ausgearbeitet, der jedoch nicht weiter zur 
Ansfiihrung gelangte; denn mittlerweile hatte die Great 
Western- und etwas später die Great Northern-Bahu Anachluas 
an die von Paddington bis zur City fertiggestellte Metro- 
polilaD-Buhn erlangt, wodurch die Verwendung von Loko- 
motiven gewöhnlicher Feuerung notwendig wurde. Anfangs 
üble die erstere Bahn allein den Betrieb mittels ihrer breit- 
spurigen Lokomotiven und Wagen aus, sodann eine Zeil 
lang die Greul \orthern mit normalspurigen Fahrzeugen. 

Die von beiden Eisenbahngesellschaften hierb ' ^*— 

sechsrädrigeii Tendermaschiiien 
ungewöhnlich stark anwachsendi 
zu schwach. 

John Fnwier stellte nun im Verein mit der Loko- 
motivrabfik von Beyer & Peucock in Manchester einen Ent- 
wurf auf, iLach welchem die jetzt noch im Betrieb befind- 
lichen schweren Tenderlokomotiren ausgeführt wurden, und 
der sich durch die Erfahrung seither vollBtens bewährt 
bat. Die Maschinen liefern nach den mir »u teil ge- 
wordenen Mitteilungen ausgezeichnete Ergebnisse und sind 
von grofser Leistungsßhigkeil. Die vor 4 .lahren seitens 
der Dislrict-Bahn beschafften Lokomotiven sind gleicher Bau- 
art, wie die zuerst angelieferten und weisen nur geringe, 
durch die Praxis erprobte Aenderungeu gegen diese auf. Glei- 
ches gilt von den Melropolitan-Lokomoiiven, die sich von 
jenen nur durch einige Nebenteile, wie Brems an Ordnung, 
Schutzdach usw., unterscheiden. 

Auf Tafel VI ist die District-Lokomotive im Läugs- 
scbuiit und GrundrisB näher dargestellt, während Textfig. 61 
eine äufsere Ansicht wiedergiebt. Wie hieraus ersichtlich, 
besitzt die Lokomotive ein vorderes zweiachsiges Dreh- 
gestell und -2 gekuppelte Achsen. Die beiden Waaaerkaslen 
liegen seitlich des Kesaels, der Eohlenkasten hinten quer zur 
Längsachse. Die Dampfcylinder aind aufsenliegend — eine 
sonst in England weniger belieble Anordnung — und mit 
1 : 9 gegen die Wagerechte geneigt, um für die Achaen des 
Drehgestelles und die Sieuerungsteile den erforderlichen Raam 
lu gewinnen. Der Cylinderdurchroesaer beträgt 432 mm, der 

Hub 6111 mm. Die Steuerung ist nach AUr ■"•> 

wird durch ein auf der linken Seit« d 
befindliches Händel in einem Gradbogen d 
verstellt. 

Der Gesanimtradstand ist grofs gewählt, 
bigen Gange nicht unwesentlich beiträgt. De 
gekuppelten Achaen beträgt 2,'.%1 m trotz der f 
und scharfen Geleiskrümmnngen der L'nlergrn 
Laufachsen haben nur 1219 mm Abstand. Der Radsland der 
gekuppelten Achsen weicht bei den neueren Lokomotiven 
etwas von dem der älteren ab; er ist nebat dem Durchmesser 
der Räder aua den Fig. 66 bis 69 ersichtlich. 

Bei den älteren Lokomotiven war bis vor etwa einem 
Jahre das Drehgestell nach der von Bissei angegebenen An- 
ordnung ausgeführt. Die Laufachsen waren hierbei in einem 
besonderen Rah mengest eil unterhalb der Rauchkammer gela- 
gert, das sich um einen Mitteliapfen drehen konnte, während 
es gleichzeitig um einen weiter rückwärts gelegenen Dreh- 
punkt eine Bogenbewegung auszuführen vermochte. Infolge 
dessen konnten die Laufachaen sich nicht nur zur Babn- 
krümmnng einstellen, sondern sich auch seitlich verschieben, 
was für ein zwangloses Durchfahren der Kurven vorteilhaft 
und notwendig ist. Um diese Achsen beim Austritt aus den 
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letzteren wieder in die zur Längsachse der MHSchine setik- 
recble Lage zurückzuführen, waren beiderseits des Dreb- 
geslellzapfens nahe den Huupirnhmen Keilflilchen aneeordnel, 
in die entsprechend geformte, das vordere Lokomoiivgewicbl 
aufnehmende Keil'tücke eingriffen. Bei ihrem Fintritt in die 
Kurve wurdi- die Lokomotive dadurch angehoben; bei ihrem 
A'islritle zwang dus Maschinengewichl dag Drehgestell in dt«! 
normale Lage zurück. 

Dieses Eioatellen di'r Achsen erfiilgle jedoch nach den 
in den Hauptwerkstätten zu Neasd*-» (Meimpoliian Bahn) 
und Lillie Bridge Yard (District-Bithn) gemachten Angaben 
ruckweise, was die Abnutzung der Lokomoiivteile (Hudreifeii, 
Achslaeer usw.) ungünstig beeinflutste. [nfolgedesflen fahrten 
beide Kuhngesellschafien dos eine sanftere Einstellung erinSg- 
lichende Adams-Geeiell ein, mit welchem jetzt Mämmtlicbe 
Lokomotiven — l!6 der Metropolitan- Bahn und .ll der DistHcl- 
Babn — ausgestattet sind, und das auch bei zahlreichen enff- 
liscben Hauptbahnlokomotivcn zur Anwendung gelungt ist. 
Uebrieena nutzen sich die DrehgeHtell-Rad reifen auch bei 
dem Track von Bissei im ganzen verhSltniemfifRig nnr »tHir 
langsam ab. Nach einer von Herrn Lange, ChefingenJenr 
der Beyer & Peacock'schen Eyokomotivfabrik, dem Ver&Her 
gewordenen Mitteilung hatten dif Siteren Lokomotiven noch 
die ursprünglichen Radreifen, nachdem sie bereits «iwa 
eine Million Kilometer auf den so kurvenreichen Bahnen war 
rückgelegt hatten. 

Bei dem Adama-Gestell ist der bohle gusaeiserne Dreli* 
zapfen in einem besonderen Gehäuse zwischen deu beiden 
Laufachsen gelagert, das auf der mittleren ijuerverliindang 
des Drehgestelles ruht und lelzierem eine seitliche Verjichi»- 
bung gesattel. Der Zapfen ist mittels Flanschrippen «n den 
Hauptrabmenplatien der Lokomotiven festgeschraubt und ShU' 
trägt das vordere Lokomoiir gewicht durch das Gehäuse aaf 
das Drehgestell. AU elastisches Zwischenmitiel ist eine runde, 
127 mm starke Gummischeibe von 6111 mm Dmr. zwischen 
Zapfen- und GehänseHansch eingeschaltet. Neuerdings wird 
das Gummi seiner schnellen Abnutzung wegen bei der Diatrict- 
Bahn durch eine hölzerne (Tafel VI), bet der Meirnpolitan- 
Bahn durch eine oben gnsseiserue, unten aus Holz gebildete 
Zwischenlage (vergl. Fig. 62} ersetzt. Das Ganze wird darch 




einen 76 mm starken Bolzen in senkrechter Richtung zusaoimen- 
gebalten. (Die Hnlzscheibe der Diairict-Lokomotiten besteht 
ans 4 halbkreisförmigen ßuchenholzstücken, deren Fugen 
unter 9(1" gegen einander versetzt sind. 13 Scbraubeu und ein 
Scbrumpfband hallen die Stücke zusammen.) Diese hölzer- 
ne bezw. gueseiserne Scheibe ist gewissermafsen nur ein Not- 
behelf; bei neu zu beschaffenden Lokomotiven gleicher Bku- 
art wird unter entsprechender Verminderung ihrer Dicke eine 
RotgusB-Z wischen läge Verwendung finden. 

In der Querrichtnng der Lokomotive ist auf jeder Seite 
zwischen Drehges teil rahmen und Zapfengehäuse eine Gummi- 
feder (Tafel VI), neuerdings bei einem Teil der MeiropoÜ lan- 
Lokomotiven eine Spiralfeder, Fig. 62. angewandt, für die 
das Gehäuse als Widerlager dient. Da das Drehgestell in 
der Querrichlung der Maschine verschiebbar ist, so können 
die Laufscbsen sowohl eine Drehbewegung als eine 8eiieii- 
verschiebung aufführen, also verhälinismär^ig zwanglos die 
Geleiskurven durchfahren. Die Verschiebung tritt allerdiq 



tritt allerdiq^^^ 



tau bei einer auf die Spiralfedern wirksamen Horiitintnl kraft 

» rd. 050 kg ein, und ihr gröfster Werl beträgt ungefähr 

mm nuch jeder Seile, Die Kederspannung bewirkt die 

■iickführung des Drehgestells in seine Normtilliige. 

Die LflsiGbi-rtragiiiig auf die Laufaihaen erfolgt durch 

wei Tragfedero von je ]'.) Lagen. Die unierste Lage hat 

' 1 ' fMetropnliiBnJ l>is Vs" (DiRlwl) =- H,3 bis 1« mm SlSrke, 

> übrigen 18 Lagen haben eine aulehe von Vi«" = ' Li mm: 

Itmtniliche Lagen sind 114 mm breit. Die Tragredern der 

Kkuppelien Achsen besiiien je IS Lagen von Vi"='2.>mm 

und 114 mm Breite. Sie liegen tialerhnlb der Achs- 

1 und sind durch seilliuh des ABchenkasIeoH angeord- 

iete Ansgleirhhebel mit einander verbunden. Letzlere sind 

■i englifcbeii Lukomutiren selten anzutreffen. 

Laufachsen sind aus Sehweifseisen mit gehärteten 

^cbenki-ln; die Treib- und Kuppelachsen sind gleich den 

Jri'ifen aus Vickers' Slahl; erattre haben Achsbücbaen 

Broiixe mit WeifsmetallausguBa, letztere solche aus Slabl- 

H und Bronielagerachalen mit Weifsmetal lein läge. 

Der Kessel ist aus Low monr- Blech hergestellt, bei d«n 
lesten Brsaitkesseln derMelropoliian-Bahn aus Slahl und wie 
unserer Normallokntnotiven ohne überhöhte Keuerkiete. 
rii befindet sich «in Dorn, auf dem Hiiiterbessel ein Mann- 
!i, dessen Verschluss bei den neueren nisIrict-LtikoniDliven 
[ Ramsbocrom'sche Sicberheitsvenlile trägt. Bei den älteren 
[omi>t)ven dieser Bahn sowie bei den Metropolitan- Lokn- 
;irpn belinden »ich die Venlile auf dem Dom. Fig. t;3. 
■ Kesselüt.rrdruck beträgt fl.i kg/qi-m. Die Quernäbte 
Laugkessels sind uiiltels Uehcrlappung in einfncher 
(-. -, Nietung ausgeführr, die Längs- 

jTig. OJ. „g^,g ebenlalls einfach, aber 

Verstärkung de« Blech- mittels di>ppelter Laschen. Diese 
lUBScboitieB unter dam Dom. lettiiTi' Nietanordnung wird in 
England liemlich allgemein an- 
gewandt , weil durch sie der 
kreisförmige Querschnitt am ge- 
nauesten bergestellt werden kann. 
Eigeniümlieh int bei den 
Metropolitan - Lokomotiven die 
Verstärkung des Blechausscbnitts 
unter dem Dom, Fig. G3. 

Die Hinterkessel wand nnd 
Rauchkammer- Rohrwand sind 
durch \b schweifaeiserDe Läng«- 




nker 



28,5 



einander verankert; die kupferne 
' Feuerbüchsdecke ist durch 

>i Deckenbarren abgesteift, von 
denen 6 an dem Keeselmantel aufgehängt sind, derart, dass 
sie der Ausdehnung und Zusammenziehung der Feuerbücbse 
folgen können. Die kapfemen Stehbolzen sind sSmrollich 
2i/j mm stark und ungefähr ICH) mm von einander entfernt. 
Der Kessel enthält 164 messingene Siederöhren von äO.e mm 
fiufijerem Durchmesser und 3210 mm freier Länge zwischen 
den Rohrwfinden. Zur Verminderung der Wärmeaueetrablung 
ist der Kessel mit Holz umhölil, auf das sich das Bekleidungs- 
blech legt. 

Bemerkt sei die Anordnung eines sogen. Bleipfropfens in 
der Decke der Feuerbüchse, wie bei englischen Lokomotiven 
üblich, wodurch die Gefabr des Ausglühens 
der letzteren gemindert werden soll. Sinkt 
I der Wassersland bis zur Feuerbüchsdecke, 
. so schmilzt der l'fropfen infolge der ein- 
tretenden höheren Temperatur, der eindrin- 
gende Dampfsirom löscht die Feuerung. 
Fig. <i4 zeigt diesen Pfropfen; er wird 
mittels einer ihn umgebenden Rolgusshülse 
in die Decke geschraubt. 

Die gesammte feuerberührte Fläche be- 

trg^ 94.« qm, wovon 9,t5 qm auf die kapferne 

Feuerbüchse entfallen: die RoslBfiche ist 

Lt4 qm grnfs, ihr Verhältnis zur Heiz- 

fllcbe st Ä;tf=l:ft4. Die VerdampfungafShigkeit 
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verbfiltotsmärBig grof^e direkte Heiifl£che sowie die gerioge 
Lfinge der ijiederohre, als eine gute beseicbnet werdeo; sie 
wurde auch gelobt. 

Damit die Lull iu den Tannelu möglichst wenig verun- 
reiiitgt werde, liestcht die VorscbriH, auf beatimmten Geleis- 
abscbniiten die Kondeasatious Vorrichtung zu benutien. Diese 
wird im wesentlichen aus zwei wagerecht liegenden Flacb- 
Bcbiebern (ähnlich unseren ättereu Regalatiirscbi ehern) gebildet, 
deren Gehänse am Ausströmungsstutzen der Da mprcy linder 
beiderseits der Raui'bkammer angebracht sind. An jedes dieser 
Oebfiuse schliefst sieb sowohl das Ausströmungsrohr zu dem 
Exbaustor wie das nach dem Waeserbebfilier führende Ab- 
dampfrohr an. Je nachdem die Schieber eine ihrer beiden 
Endlageu einnehmen, stehen die Cylinderausströmungen mit 
dem Schornstein oder dem Tenderwaseer in Verbindung. 
Die Bewegung beider Schieber erfolgt gleichzeitig mittels 
ZagetAuge und Ditppelhebels vom Führerslande aus. Der in 
den Wasserbehältern nicht kondensirte Dampf entweicht durch 
2 Röhren, welche hei der District-Bahn oberhalb des Kessels 
in ein gemeinschaftliches Mündungsstück auslaufen (s. Fig. 61). 
Die Metropolitan -Bahn hat diese Anordnung jetzt verlassen, 
da nach ihreu Erfahrungen getrennte Röhren sieb besser be- 
währen sollen. Die beiden Kondensrohre sind aus Kupfer 
gefertigt und gegen die Wasserbebfilter durch gusseiseme Stopf- 
büchsen abgedichtet. 

Diejenigen Bahnstrecken, auf denen kondensirt werden 
muss, sind den Führern durch das sogenannte Eondensdia- 
grjmm bfkaiint gemacht. Es bangt in dem Werkmeister- 
bezw. Führerzimmer der Lokomotivschuppen aus. Ein Stück 
davon giebt Fig. üü wieder, und zwar die Innenring- Strecke 
der Districi-Bahn: Soutb Kensingion — Mansion House nebst 
einem Teil iles gemeiti sc ha Rüchen Abschnitis bis St. Hary's 
und den wichtigeren Teil der East London-Bahn. Rechts in 
der Figur zwischen Wappiog und Rotherhithe ist der Brunei- 
sehe Themsetunnel ') zu denken, w&brend über dem zwischen 
Wapping und Sbadwell liegenden mit 1 : oo bezeichneten Ab- 
schnitt das oben näher erörterte 190 m breite Londoner Dock') 
sich befindet. 

Die KoD den SS trecken sind durch einen dicken Strich in 
der Tunnelmitte angedeutet. Sie sind stellenweise von be- 
tricbtlicber Länge, z. R. zwischen Cbaring Gross und Man- 
sion House und zwischen letzterer Station und Mark Lane, 
ein Zeichen dafür, daes die Lokomotiven verhSltDism&fsig 
lange ohne kräftigen Luftzug in der Feuerbüchse arbeiten 
müssen, zumal auch die Strecken, anf denen mit voller Dampf- 
ausslrömung gefahren werden darf, nur sehr kurz sind. Die 
in Fig. 6b eingetragenen Entfernungen sind der Tabelle I auf 
S. 16 bezw. der Airey'schen Eisenbahn karte entnommen. Es 
sind abgerundete Werte. 

Da das Speisewasser durch das Eondensiren sehr bftld 
beiCs wird, so muss es bei jedem Rundlanf der Lokomotiven 
auf dem (nnenring, also innerhalb 70 Minuten, zweimal er- 
neuert werden. Dieses erfolgt in High Street (Eeosington) 
und Aldgate für die Richtung von Mansion Hoase nach Atd- 
gate (Innengeleis), dagegen in South Eensington und Aldgate 
^r die umgekehrte Fahrrichtung (Aufsengeleis). 

Die betreffenden Züge halten in diesen Stationen so, daas 
die Lokomotive neben dem Wasserkran sich befindet. Der 
Heizer öffnet hier sofort dnrch Drehen einer Spindel ein Ans- 
lassventil von 254 mm, das unterhalb des Führerstandes in 
dem Verbind ungsrohr der beiden Wasserkasten eingeschaltet 
ist. Das heifse Wasser Uafi in eine Grube aus, und kaltes 
wird durch den Kran eingenommen. Der Aufenthalt der 
wassemebmenden Züge beträgt in High Street 2 Minuten, in 
den beiden anderen weniger; eine gründliche Emeuemng des 
Wassere könnte daher für die Züge des äufseren Geleises bei 
dem kurzen Station saufen thatt nicht erfolgen ; da aber einmal 
bei jeder Rundfahrt dieses erforderlich ist, so hat man in 
Bishopsgate, der letzten Station nördlich vor Aldgate, in 
ganzer Länge der Stationsgeleise eine ungeßhr lÜOm lange 
Feuergrube zwischen den letzteren angelegt, in die das heifse 
Wasser schon beim Eintritt der E^okomotive in die Stution 



nnd wShrend des Durchfahrens bis zum anderen Ende, an 
welchem sie hält, ausgelassen wird. Das Wasser flierst aus 
der Grube nach einem Eotwässerungskanal ab. In Aldgate 
wird dann frisches Wasser eingenommen, wobei der etwaige 
Rest an heifsem Wasser noch abäiefsen kann. Die Lok^.- 
motiven des inneren Geleises lassen hier ihr beifses Tender- 
WBSSer so weit als möslich während des Einufhmens von 
kaltem aus. Das Abwasser wird in einer besonderen 305 mm 
weiten Rohrleitung von Aldgate in die Th<-mse geleitet, da 
die Kanalisationsbehörde s. Zt. beim Bau dieser Station die 
Einfährung des heirsen Wassers in das städtische Kanalnetz 
nicht erlaubt hat. 

Die Lokomotiven werden nach jeder zweimaligen Rund- 
fahrt auf dem Inneuring in High Street bezw. iu Soulh Ken- 
sington gewechselt Die losgekuppelte Maschine ßihrt anf 
einen Nebenstrang, woselbst sie zwecks Einnahme von Kohlen, 
Erneuerung des Tenderwassers nnd Untersuchung der Ma- 
schinenteile eine Zeitlang bleibt, um alsdann eine abermalige 
Doppelfahrt anzatreten. 

Gefeuert wird mit Stückkohle ans SQdwales, welche 
sehr geringen Scbwefelgehalt besitzt. Sie wird zwar auch 
>SmokelesH Steam^CoaU genannt, entwickelt jedoch einen 
leichten hellen Rauch. 

Der Kohlen verbrauch ist mäfaig und beträgt z. B. auf 
dem Innenring dnrcbscbnitilicb etwa 30 Pfd. auf die engl. 
Zugmeile, d. i. 8.« kg auf 1 Zugkilometer oder 350 kg auf 
lOUü Acbskilometer bei Zügen mit sechs 8r£dr. Wagen bezw. 
455 kg auf lOOÜ Acbskilometer bei neun 4ridr. Wagen. 

Dem Lokomotivpersonal sind Kohlenprämien bewilligt. 
D<>r Führer darf anf dem Innenring und der East London- 
Eisenbahn höchstens 32 Pfd. auf die Meile, d. s. 9 kg auf 
1 Zugkilomeier, oder 500 kg auf lOOU Achskilometer (2achs. 
Wagen) verbrauchen und höchstens S5 Pfd. auf die Meile, 
d. s. 7 kg auf 1 Zugkilometer, oder 390 kg auf 1000 Acbs- 
kilometer auf den Zweigstrecken. Auf die gegen diese Sätze 
erzielte Ersparnis wird dem Führer monatlich ein bestimmter 
Betrag gezahlt, ebenso dem Heizer die Hälfte des letzteren. 
Aufserdem erhält der erstere eine kleine Prämie für pünkt- 
liche Beförderung der Züge. Sein Einkommen beträgt im 
übrigen 6 JC den Tag, das mit der Zeit auf tt M steigt; der 
Heizer bekommt 3,i bis 4 ^ täglich. 

Die sonst bei den englischen Lokomotiven wohl allge- 
mein üblichen Steiogewölbe in der Feuerbüchse unterhalb der 
Siederöbren , welche auch die Königl. Eisenbahn-Direktion 
Magdeburg bei ihren sämmtlichen Lokomotiven seit langen 
Jahren mit bestem Erfolg in Anwendung bringt, und welche 
neuerdings auch die Königl. Direktion Hannover bei einer 
gröfseren Zahl von Lokomotiven eingebaut hat, haben bei den 
Lokomotiven der Untergrundbahn aufgegeben werden müssen, 
da die Gewölbe sich auf den Kondensstrecken tu sehr ab- 
kühlten nnd dann Siederohrlaufen veranlassten. 

An Speisevorrichtnngen besitzt der ältere Teil der 
Lokomotivea zwei durch Exzenter betriebene Pampen; die 
neoeren Lokomotiven aufserdem noch einen Gresham'scben 
Iigektor, der jedoch während der Fahrt wenig gebraucht 
wird, da das Speisewasser aus den eben angegebenen Gründen 
leicht zu warm wird. Die mit dem Injektor ausgerüsteten 
Lokomotiven haben 3 Kessels pei seventi le , eins auf der 
linken, zwei nebeneinander auf der rechten Langkeeselseite. 
Die Pumpen habeu scbweifs eiserne Kolben mit gehärteter 
Oberfläche von 101,9 mm Dmr. nnd 1:27 mm Hub. Die 
Pnmpeostiefel sind aus Kanonenmetall. Der Injektor ist bei 
den District-Lokomoiiven unter dem Führerstande angebracht 
(Tafel VI), bei den Metropolitan - Maschinen neuerdinge 
zwiscben den beiden Pampen an der Rahmenaussteifung. 

Die Rahmen haben die Achsbüchsfuhrungen aufgesch weifst, 
sodass sie an diesen Stellen 146 mm Stärke auf eine Länge 
von 435 mm aufweisen, während sie, abgesehen von der 
Uebergang »länge, im Übrigen 25,4 mm dick sind. Diese An- 
ordnung ist sonst im neueren Xiokomotivbau aufgegeben. 
Unten werden Achsgabeln durch je zwei von Pressstücken 
umgebene kräftige Schraubbolzen abgeschlossen. Zwischen 
ihnen geht das Federgehänge hindurch. 

Die Lokomotiven der Meiropolitan-Bahn sind mit der 
Smitb-Vakuumbremse , einer Spiadelbremse sowie mit einem 
Luftsauger für die Luftleerbremse der Wagen ausgerüstet. 



Länge zwlscbeci den Buffersiiheibea 9J*82 mm 

gröfste Breite der Lokomotive 2G67 * 

Heizfläche, in der FeuerbüchBe 9,;i qm 

> > den SiederSbren 84,ct i 

RoHtfleche 1,1* » 

In aabetracbt des gewöhnlich xa befördernden Zugea von 
G achträdrigen oder 9 vierrfidrigen Wagen mit einer mittleren 
Fahrgeech windigkeit von 40 km erscheinen diese Lokomo- 
tiven ungewöhnlich krfiftig. Die eigenartigen Betriebftverhält- 
nisse der fraglichen Bahnen bedingen jedoch solch leieCunga- 
fSbige Maschinen. Die zahlreichen Stationen Hegen einander 
sehr nahe, die Fahrzeit betragt für zahlreiche Strecken iiaum 
l*/3 Minuten; dazu sind die Neigunga- und Krümmungsver- 
b&IlniBBe wenig günstig. Eu iit daher bei dem aufaerordent- 
lich lebhaften Verkehr ein notwendiges Erfordernis, beim An- 
fahren der Züge möglichst geringe Zeitverluste aufkommen eu 
laasen. Dieses ist in vollstem Mafs erreicht. Die Lokomo- 
tiven ziehen rasch an und erlangen dank ihrer im Verhältnis 
zur Zuggescbwindigkeii griifs gewählten Treibräder in kür- 
zester Zeit die vorgeschriebene Geschwindigkeit. 

Eine einfache Rechnung lässt die Krafl Verhältnisse er- 
kennen : 

Der mittlere Wert der Anzugskraft bestimmt sieh aus 
der bekannten Gleichung: 



(f 



n I 
4 *' 



jj den Wirkungsgrad, 
p > Dampfdruck, 
d > Gylinderdurchmt 
l > Kolbenhub und 
« » Treibraddurchm. 



bezeichnet, ij 
fahren annhhi 
destene etwa 
und 9 die betreffend! 
eingesetzt, so ergiebt 



= 0,19 zu setzen, der Dampfdruck beim A 

= dem Kesseldruek (V,i kg), also mii 

kg — V» kg = 8,8 kg. Werden für d. 

Zahlenwerte in die obige Gleichui 



= 0,7S ■ 8,8 



. 43,»' 



6IU 
' 1765 



oder 



Z, = rd. 3400 kg. 
Der Zugwiderstand beim Anfahren eine 
mit straff gespannten Kupplungen kann nach Grove etwi 

gleich 20 kg für die Tonne Zuggewicht einschl. Lokomotivt 
gesetzt werden. Bezeichnet nun 

L das Eigengewicht der Lokomotive 
Q > > des Wagenzuges und 

w den Widerstand ITir die Tonne Zuglast, 
so folgt aus 

Z.^{L + Q) w. 

Durch Einsetzen der betreffenden Werte erhält man 



20 



-47,«= 123 t. 



Das Gewicht eines vollbesetzten District -Wage neu ges 
betrSgt -rd. 114 t, das eim^s stark überfüllten ungefUhr 
118 bis 120 t; mithin besitzt die vorliegende Lokomotive 
einen Ueberschiiss an Anzugskraft, der auf die Zugbewegung 
beschleunigend einwirkt. 

Die aus dem Adh&sionegewichte sich ergebende Zugkraft 
betr&gt für den günstigsten Fall — gefüllte Wasser- und 
Kohlenbehälter — unter Zugrundelegung eines Adhäsions- 
kogfßzienlen = 0,i& 

Zi = 0,is ■ 36 220 = 54.33 kg, 
and für den ungönsCigsten Fall — stark geleerte Wasser- und 
Kohlen kästen — 

Za = 0,11 -31 000 = 4050 kg, 

Letzterer Wert ist lur die Beurteilung der Lokomotive 
mKfsgebeud. Das Adhäsionsgewicht iat demnach reichlich I 



grofs bemessen: es wird selbst bei ungöPSligFii W 
Verhältnissen, bei denen der Adhäsioaekoenizient itft 
sinken würde, noch genügt-n, um das 0«^liuelle Anfahim 
Züge ohne Zuhilfenahme des Öandsireuers zct »icbeni 

Die Leistungeti der Lokomotive aitiii verbälinuai 
stark. Nachstehende Tabelle giel>t einen Ueberhlkki 
von den Lokomotiven beider Bahnen in einem Hall-jtln 
rückgelegten Kilometer. Aiifeerdem sind des Vergleii,^n 
die in einem gleichen Zeiträume seitens der Berliofr 
bahnlriknmntiven geleisteten Kilometer aufgennromen. 

Aehnliche Leistungen der UntergrundinkomnliTeii 
für die anderen Halbjuhre vor. Unter den t;7 Loknin 
der Metropolitan - Bahn befindet aich eine RAngimu 
welche verzugeweise für die Ran grnir bellen iit der X 
dener Hauptwerkstäite bestimmt ist and im Zagd 
keine Verwendung findet. Sie bleibt für die TakD) 
aufser beirncht. Auf der Berliner Stadtbahn wnrd«ii 1 
dem Archiv für Eisenbahnwesen 1888 von den mit i 
peltem Person«! besetzten To Lokomotiven 2(17 jUal 
während des Betriebsjahres 18S6/S7 zurückgele«!. ■ 
23 4(i043-2 Achskilometer befiirdert wurden. Der Ver»dM 
dienst dieser Lokomotiven ist in der BnEe20s;enen CJudle ■ 
besonders berücksichtigt, sodass die Gesamnitleieiung i9< 
vorsteheiideu Tabelle nicht angegeben werden konnte. 

Tabelle IIL 



Bahn- 
rerwaltung 



67 1 701 2ii38748;2:'542l!l93ä432 2. Halbjiüifl 

^.Hatl'jabl 

, Gütenäni 

ill033Ö|13f84äl \ denvond^l 

trict-Bilui 

gefahren. 

Hfimedtil 

St«dtbah« "' '"S'^«). - 1 *■ - ; trieby.W 

i I Y 1886 31- 

Bemerkenswert ist ein Vergleich der durcfaschniltlU 
auf jede Lnkomotive entfallenden Kilometer. Unter Ansetia| 
von 4 Ruheti^en im Monat (was 1 60 Betriebstage im 2. Hslkgrii 
ergiebt) für jede diensllhuende Lokomotive und «nter ~ " 
sicbtigung eines Reparaturstand es von 20 pCt erh£k rout 
die halbjährliche und tägliche Durchschniltaleistung. hi 
nur die gefahrenen Peiaonenzugkilometer in Ansatz gebt 
folgende Zusammenstellung: 

Tabelle IV. 



Berlia 



Zabl 
■r dienstthue 
LokomotivE 



durchseht! itUicbe Lei* 
einer Lokonioti« 
in PerscDenzug- kv 

bulbjabrlich j tiglicfc 



3.'t>00 
37 400 
18 527 



UM 



Hiernach werden die Lokomotiven der beiden Uol 
grandbahnen allein schon im Personen verkebi- im Don 
schnitt wesentlich stärker angestrengt als diejenigen der 
iiner Stadtbahn. Dieses tritt noch schärfer zu Tage, 
man die Gesammtleistung in betracht zieht. Ein anmittell 
Vergleich lässt sich allerdings ohne weiteres zwisulien 
don und Berlin nicht zieben; denn während auf den (Ji 
grundbahnen die Zugzahl an Sonntagen um rd. 43 pCt »ji 
wie im nächsten Ähschniti dargelegt ist. erfährt sie auf 
Berliner Stadtbahn an diesen Tagen eine Verstfirkang 



4i 



Metropolitan -Bah» Tom 12. Jnü 1888 beitr. 17. Janaar 1S89 
darin, einen geeigneten Ersatz für den durch Dampf in 
Thfitigkeit in Betzenden Bjektor der Vakanmbremse zu finden. 
Bedingung für die neue Loknmotire war, dass jegliche Aende- 
rung bei den WogenzügeQ, den BremBinitteln usw. vermieden 
wurde. Es musste demnach eine geeignete Vorrichtung ge- 
schaffen werden, welche ohne Zuhilfenahme von Dampf die 
Bremscylinder und ihre Leitungen luftleer machte. Die ge- 
nannte Elektrizität s-OesellBcbaft glaubte schon, diese Aufgabe 
in befriedigender Weise gelöst zu haben, konnte jedoch, wie 
die Metropolitan- Gesellschaft in ihrem Berichte vom 4. Julil 889 
bemerkt, nicht die vertragBroärsig festgesetzte Zeit für den 
Beginn der versuchsweisen Ausführung des elektrischen Be- 
triebes innehalten; das Abkommen mit ihr wurde deshalb 
gelöst. Leider wurde damit eine Hoffnung zu Grabe ge- 
tragen, deren Verwirklichung im Interesse der Untergrnnd- 
babn-Reiseodea su wünschen gewesen wäre. 

Auf der District-Bahn wurden im letzten Sommer (1890) 
Vers och e begonnen, die Teerölfeuernng bei Lokomotiven 
einzuführen. Bekanntlich werden in dem grofsen Petroleum- 
gebiete Südrusslands zahlreiche Lokomotiven — beispiels- 
weise 143 Stück der Graz i-Tsaritgin- Eisenbahn — mit den 
Rückständen der Petroleumgewinn ung geheizt, ebenso auch 
die etationfiren Kessel, die Schmelz- und Federöfen, Rad- 
reifenfener asw. der Werkstätten dieser Bahn. ') Auch in 
Pennsylvanien ist das russische, von Urquhart erfundene 
HeUsjstem in gröfserem Mafsst&be bei Lokomotiven an- 
gewandt wurden. Neuerdings bat Holden, Vorsteher der 
grofsen Werkstätten der Great Eastern-ßebn in Stratford bei 
London, dieses Verfahren für andere flüssige Brennstoffe, 
namentlich für Fettgasteer und die bei der Fettgasgewinnung 
in Frage kommenden Gele angepasst (s. a. Busley, Die 
Verwendung Büssiger Heizstoffe usw. Z. 1887 S. 989 a. f.). 

Holden wurde 1886 auf die Verwendung des Feligasteers 
für LokomotivfeueruBg dadurch geführt, dass die Great Bastern- 
Bafan gezwungen war, dieses in ihren Pintsch'schen Feltgas- 
anatalten in Stratford gewonnene Material fortzuschaffen; es 
war bis dahin einfach verbrannt worden. Infolge Bindringens 
des Teers in die Entwässerungsröhren wurde ihr seitens der 
betreffenden Behörde das Verbrennen untersagt. Nach mannig- 
fiscben Versuchen gelang es Holden, diesen Brennstoff mit Er- 
folg bei der Dampfkesselfenerung zu verwerten. Zur Zeit 
werden die Betriebskessel der Stratforder Werkstätten, Niet- 
feuer usw. auf diese Weise geheizt, ferner 3 Lokomotiven, und 
zwar eine Rangirmaschine, eine Tendermaschine fSr den Vor- 
ortsverkehr (zwischen Laughton and Enfield) und eine Lo- 
komotive für den Sehne 11 zugdien st zwischen Peterborough und 
Doocaster. 

Fig. 70 zeigt die Anordnung der Great Eastern-Loko- 
motive, Fig. 71 und 72 die der Distnct- Maschine. 







■) Engineering 1S89, I. S. 130 n. 153. 



Das Eigentum liehe des Holden'scben Systems besteht 
darin, dass auf dem Rost eine 7 bis S cm hohe Kobleoschicbi 
unterhalten wird, oberhalb deren der Teer oder das Teeröl 
— green oil genannt — oder ein Gemisch aus beiden durch 
2 injektorartige Düsenanordnungen mittels eines Dampfstrables 
zerstäubt wird, Figur 73, während ein zweiter, nahe der 
DSsenanordnung durch einen Ring austretender Dampfstrahl 
dazu dient, die erforderliche Verbrennnngsluft in die Feuer- 
buchse überzureifsen. Soll aus irgend einer Ursache nicht 
mit flüssigem Brennstoff gefeuert werden, so kann ohne 
weiteres die reine Kohlenheizung Platz greifen. Die einzige 
an einer Lokomotive für die Teerfeuerung zu treffende 
Aendernog besteht darin, dass unterhalb der Feuerthür zwei 
Rohrstulzen von 152 mm Durchmesser durch den Waaser- 
raum, die kupferne und die eiserne Feuerkasten b in ter wand 
eingezogen werden, dnrcb die der Brennstoff in den Feuer- 
ranm eingeblasen wird. 

Der gewöhnliche Rost sowie das durch eine untere 
Steinwand ergänzte Steingewölbe sind bei den Great Easterii- 
Lokomotiven belassen. Bei der District- Lokomotive hst 
man es für nötig befunden, die Einwirkung der sehr heifseii 
Flamme auf die kupferne Robrwand und die Siederöbren 
auch durch ein Gewölbe und eine unterhalb desselben vor 
der Rohrwand angebrachte Steinlage abzuschwächen. Es ist 
hierbei zu bemerken, dass diese Lokomotive nicht auf den 
Tunnelstrecken , sondern auf der zu Tage liegenden Ealing- 
Linie zur BefÖrderang der Lokalzüge verwandt wird, abo 
die Rondens Vorrichtung nicht tu benutzen braucht, wodurch 
der Anlass zu dem oben erwähnten Abkühlen des Gewölbes 
beseitigt ist. 

Der Dampf für die Düsen wird dem Kesseldom ent- 
nommen und nicht weiter überhitzt. Die Dam pfzu Strömung 
zu ihnen wird durch einen gemeinsamen, die zu den 
Ringen an der Mündung durch je einen besonderen Huhn 
geregelt. Der Behälter mit dem flüasigen Brennstoff liegt 
so hoch, dass letzterer von selbst den Düfen zufliersen kann; 
er wird jeder Düse durch einen besonderen Hahn zugeführt. 
Um bei Frost das Brennmaterial erwärmen zu können, ist, 
wie in der Fig. 70 gezeichnet, ein durch Hahn abstellbares 
Dampfrohr in den Bebälter eingeführt. Sämmtliche Oelrohre 
lassen §ich zwecks ihrer Reinigung durch Dampf ausblasen. 
Der gröfsere Teil des Rostes wird mit Kreide und<Kalk- 
stücken belegt, um nur wenig Luft von unten durch das 
feste Brennmaterial treten zu la!>sen. Die vordere Aschklappe 
ist jedoch etwas geöffnet, da sich dieses für eine gute Ver- 
brennung des flüssigen Brennstoffes als zweckmäfsig erwiesen 
hat; auch wird nach Bedarf die Feuerthür mehr oder weniger 
geöffnet. Es ist bei diesem Heizsystem nnr ein geringer 
Lafizog erforderlich; infolgedessen kann die Blasrohrmun- 
dung erheblich vergröfsert werden. Beispielsweise ist bei 
der Lokomotive mit 432 mm Cylinderdurchmesser und 
610 mm Kolbenhub die Blasrohrmündung von 133 auf 
152 mm erweitert worden. Hierdurch erwächst der ander- 
weitige Vorteil des geringeren Rückdrucks auf die Kolben 
und weniger Flugaschenbildung. Um aber die Lokomotive 
für gewöhnliche Kohlenfeuerung benutzen zu können , ist 
es erforderlich, einen zweiten Exhaustor der normalen Weite 
so anzuordnen, dass er im Bedarfsfalle von auTsen mittels 
eines Hebels auf die Blasrohrmündung gesetzt werden kann. 
Die in Fig. 70 dargestellte Great Eastern-Lokomotive 
besitzt einen Teeröl beb älter von 0,9s cbm Fassungsraum. 
Diese Menge (etwa 1030 kg) genügt nach den freundlichst 
gemachten Mitteilungen des Herrn Holden für etwa 300 km 
im Vorortsverkehr bei einer Zugstfirke von 15 Wagen. Es 
werden hierbei gleichzeitig 1'280 kg Kohlen und 72 kg Kalk 
verbraucht, während bei gewöhnlicher Kohlenfeuerung unge- 
fihr 2620 kg Kohlen erforderlich sind, wie Parallel versuche 
ergeben haben. Die Tonne Kohlen kostet J5 JC, der flüssige 
Brennstoff — ein Gemisch aus Vs Fettgasteer und '/a Grön- 
Oel — 2,4 Pfg. das Liter und der Kalk 5,io Jt die Tonne. 
Hierbei ergiebt sich eine kleine, allerdings unwesentliche Er- 
sparnis bei der Teerölfeuernng. Die Vorteile liegen auf 
anderem Gebiete: Die Verbrennung ist bei richtiger Luft- 
tuföhmog raa<^loB, die Dampferzeugung kann jedercelt, s. B. 
* ' " ' ä*r HMOhine, dar^ Abstellen eines Ventile« 



75. Bnffer- and KuppluDggTorrithtung der TierachBigcn Met ropolit&D -Wagen. 




Da« Eigeogewicht der W^en Btellt aicb wie folgt: 
MetropolitaD'BabD. 

dnrohschoittl. 
anr I Kcis«Ddeii 

eDtr&lleodM 
Wageofte wicht 

acbtr&drige Wageo I. Kl rd.U,M 242 kg 

> l| '> 11. > (ohne Dienstabteil) rd. 14,U ISl > 
» . III. » (ohne Dienstabteil) rd. 13,» t 17i> > 



Disti 



ct-Babn. 



I. Kl. ... 
II. Kl. mit Dieustabteil) 
11. Kl. ohne > 

III. Kl. mit > I 

III. Kl. ohne »i 



altere 






■2ni'/t kg 
24fl . 
19.1 » 
327 » 
187 » 



Die TerhiltaisDifirBig geriage Länge der ZSge wird er- 
möglicht darch ' das enge Kappeln der Wagen. Bei den 
vierachsigen Wagen bat man w^en des BinstelleDS der langen 
Wagenkasten iu den scharfen Kurven den Abstand aweier 
benachbarter Stirnfläche» gleich 30" bis 32" = 760 bis 812 mm 
genommen. 

Fig. 75 zeigt die bei der Mehrzahl dieser Wagen zur An- 
wendung gelangte eigentümlicbe Buffer Vorrichtung. Die Buffer- 
stangen werden an dem KopFstfick durch gusseiserne Hfilsen 
geführt und übertragen die Slöfse auf einen gemeinsamen, 
wagerecht beweglichen BaUnzier. Dieser wirkt seinerseits 
wiederum mittels eines in einem schweifseisernen Cylinder 
verschiebbaren Rotgusekolbens auf mehrere in diesem Cy- 
linder untergebracht!^ Gummi- und Spiralfedern. Das in 
Kurven erfolgende ungleiche Zoröck- bezw. Vorgehen beider 
Bufferstangen wird durch den senkrechten Mittelsapfeu des 
Balanziers ermöglicht, auf dessen äufaere Enden die BufTer 
zu gleichem Zweck mittels Cylinderflfichen drücken. Die Dich- 



ruhigeres Durchfahren der Kurven beiwecken. Die durcb- 
gcheoden Zugstangen besitzen je 2 Gelenke. Ein aus solchen 
Wagen cusammengesetjter Zng passt sieb leicht den Kurven 
an und fahrt sieh auch sanft. 

Die Kapplungsvorrichtung der zweiachsigen Wagen besieht 
entweder auB der in Fig. T7 dargestellten Vorrichtung einschl. 
zweier Notketlen oder aus eiaem eisernen Bügel, der an den 
ZugataDgeu enden der Wagen mittels Bolzen gehalten ist, oder 
einfach aus einem schlank konischen Bolzen, welcher durch 
die Augen der beiden Zugstangenenden, von denen das 
eine gabelförmig um das andere greift, gesteckt wird. Die 
beiden Endwagen der Züge sind an der äufseren Seite, 
an der sie mit der Lokomotive verkuppelt werden, mit 
gewöhnlichen BufTern und der Schraubeiikupplung ausge- 
rüstet. Ein derartiges enges Kuppeln der Wagen ist so- 
wohl für die Bemessung der LSugenausdehnung der Bahn- 
steige wichtig, als auch in anbei rächt des kurzen Auf- 
enthaltes der Züge auf den Stationen für die Reisenden eine 
Erleichl erung des Plalinebmers. Ferner wird hierdurch der 
Luftwiderstand nicht unwesentlich vermindert. Englische Inge 
nieure begründen dies wie folgt: JederZug führt einegewisse Lufi 
masse mit sich. Die zwischenzwei benachbarten Stirnflächen der 
Wagen befindliche Luft uimml dieselbeGeschwindigkeit an, wel 
ehe der Zug besitzt. Bei Seitenwind wird nun diese Luftmasse 
bestindig erneuert; ihr muss also fortwährend durch die eine 
Wagen Stirn flache die Zuggeschwiiidigkeit mitgeteilt werden. 
Je kleiner nun diese Luftmenge ist, d. h. je enger die Wagen 
an einander gekuppelt sind, um so geringer wird der Arbeits- 
verlust bezw. der Luftwiderstand sein. 

Ricour bat diese Ansicht, wie hier eingeschaltet sein 
mag. neuerdings durch Versuche aaf der französischen Staats- 
babn bestätigt gefunden >). Er beschränkte zu dem Zwecke 
das Spiel der Buffer seines Versachszuges auf 80 mm und 
verringerte durch Anbringung von Holzbauten an den Wagen- 
Stirnwänden deren Abstand von einander auf ungefähr 200 mm. 
Die Holzwände traten hierbei 10 mm gegen die eingedrückten 
Buffer zurück. 

Nach einer seitens des Betriehsingenieurs der Mer- 
tey- Tunnel bahn in Liverpool mir gemachten Mitteilung will 
man jedoch durch die engen Zwischenräume der Wagen 
Hucb Verbindern, dass in dem hastenden Gedränge, welches 
gewöhnlich an den Zügen entsteht, ein Mensch statt in ein 
Abteil der Wagen zwischen die letzteren Iriit. Dieses würde 
allerdings, falls die Wagen Weiler von einander abständen, 
bei dem herrschenden Halbdunkel der Stationen gerade nicht 
unmöglich sein, zumal die Bahnsteige nur wenig unterhalb 
der Wagen fufsböden liegen. 

Der Vorteil des geringeren Luftwiderstand es dürfte bei 
den Untergrundbahnen wohl nur für die Vorortsstrecken in be- 
trachl kommen, nicht für den Iniienring. Auf diesem tritt Seiten- 
wind kaum in Frage; auch ist dieZuggeschwin digkeit keine hohe. 

Mit Ausnahme von lO'i District- und der 27 neuen 
zweiachsigen Melropolitan-Wagcn ist das Untergestell aller 
übrigen Wagen ganz aus Eisen gefertigt. Bei den vorge- 
nannten 162 Disi riet -Wagen besieht es bis auf die eisernen 
^-förmigen Langträger aus Holz; bei den neuen Wagen der 
Metropolitan- Bahn ist es ganz aus Holz hergestellt, und die 
Langirfiger sind durch ^/i" (Qmm) starke Eisen platten verstärkt 
Fig. 79. Letzteres ist bei den neuen Wagen der eng- 



^■ig. 79. 



g. 80. 



§^i^. 81. 



Verstärkung der Langträger. 

lischen Hauptbahnen vielfach zu finden. Bei diesen sind auch 
wohl die Hauptträger Blatt durch eine Blechauflage durch ein 
Winkeleisen entweder nach Fig. 80 (Midland -Bahn) oder nach 
Fig. öl (Lancasbire and Yorkshire-Bahn) bekleidet. 



Die Räder sind als eiserne Speichenräder ausgeführt 
mit Ausnahme derjenigen der neueren Metropolitan-Wagen 
welche in Uebereinstimmung mit einem grofsen Teil der ei>g- 
liscben Haupibabn-Wagen Mansell-Räder nach Figur 82 be- 
sitzen. Hierdurch wird im Verein mit dem höliemen Unter- 
gestell das klirrende und dröhnende Geräusch beim Fahren 

fflj. 82. 
MauBcll - Bad. 




erheblich gemindert. Diese Holz Scheibenräder, welche früher 
auch bei uns auf verschiedenen Bahnen versucht worden sind, 
aber zu keinem befriedigenden Ergebnis geführt haben, nament- 
lich deshalb nicht, weil oftmals eine Lockerung in den Hall- 
teilen und dadurch ein Losewerden der Räder eintrat, er- 
freuen sich in England grofser Beliebtheit und werden dort 
gelobt. Auf den Untergrundbahnen bat man sie ihrer gröfseren 
Kosten wegen, wie mir bahnseitig gesagt wurde, nicht all- 
gemein eingeführt. Der Durchmesser der neueren Rader be- 
trägt 1040 mm, der der übrigen Wagen bis 1092 mm. Die 
Drehung der Schraubbolzen wird durch 2 angeschmiedete 
Lappen, welche sich in entsprechende Ausschnitte der Holz- 
stücke legen, verhindert. 

DergTÖfsteRadstanddervierachsigen Wagen ist 2S' = 8,Mm, 
wobei die beiden benachbarten Bndachsen 6'^ ),S9sm, die 
Mittelachsen 16'E=4,s77m Abstand von einander haben; der 
Radstand der sweiachsigen Wagen ist 14' = 4,iii m, vgl. Fig. 74. 

Die für das Darcbfabren der scharfen Kurven notwendige 
Verschiebbarkeit der Achsen wird hei den kurzen Wagen 
durch genügendes Spiel der Achsbüchse in den Führungen 
und der Lagerschalen auf den Schenkeln und eine dein- 
enteprechende Federaufhängung erzielt. Ein auf der District- 
Bahn anfangs gestatteter Spielraum der Achsbuchsen in den 
Führungen (senkrecht zur Längsachse des Wagens) von '/» ' = 
12,7 mm nach jeder Seite ergab einen zu unruhigen Gang der 
Wagen; man hat ihn deshalb jetit auf ^/„" = 8 mm be- 
schränkt. Die Lagerschalen sind Vs" = 3,i mm kurzer als die 
Schenkel, mit Ausnähme derjenigen bei den Schlusswagen, 
welche >scbarf< auf die Schenkel gepasst werden, da er- 
fahrungsmäfsig bei diesen Wagen eine starke Abnutzung der 
Lagerschalen und dann ein unruhiger Gang Platz greift, wenn 
diesen von vornherein Spiel auf den Achsschenkeln gegeben 
wird. Die Metropolitan-Bahn gestattet allerdings im Gegen- 
satz hierzu einen Spielraum von P/s"^=41 mm, der gröfsten- 
leils in den Achsbücbsführungen liegt und durch die Kupplung 
und Buffer Vorrichtung dieser Wogen, Ftg. 77, ermöglicht wird. 

Bei den langen acbträdrigen Wagen hat man im Laufe der 
Jahre verschiedene Anordnungen bezüglieh einer zweck- 
mäfsigen Achseneinstellung eingeführt. Charakteristisch bei 
allen Konstruktionen ist die Verwendung langer Federgehänge, 
Fig. 85, namentlich für die Endachsen, sowie freier Achs- 
buchsen für die Mittelachsen, Fig. 84, 86 und 90. 

a) Bei der ältesten Konstruktion, welche sieb zur Zeit 
nur noch bei einer kleinen Zahl alter Wagen vorfindet, sind 
die beiden Trogfedern je zweier benachbarter Endachsen ia 
4 festen Punkten am Langiräger aufgehängt. Jede Achse 



9i<^. 86. 
AnordnoDg des Biud-Geitellea bei den Uetropolitan -Wagen. 




Sit}. 87. 
Anordmuig des Bissei -Gettelles bei den Metropolitan 'Waf^a. 





In der LSogsrichtung des Wagens haben die ÄchsbSchsen 
wie bei den zweiacbeigen Wagen anf jeder Seite Vi«"i insga- 
•«mmt also '/< " ^ 3>i "^^ Spielranm. 

Beim Eintritt in die Knrve verschiebt sich die Endachse 
mehr als die Hiltelachse. Die Einschaltung des Balansiers 
hat den Zweck, die durch die eine Achse eingeleitete Ver- 
•chiebnng anf die Nachbarachse cn übertragen nnd das Ein- 
Melleo dadurch sanfter in machen. 



Binielheiteii des Biaael-Gestelles. 




Achsbuchsen. Beide Bahnen verwenden mehrere Arte» 
TOn Achsbuchsen. In Fig. 90 ist die bei den achträdrigen 
Wagen vielfach anzutreffende Anordnung im Grundriss wieder- 
gegeben zugleich mit der gusseisemen Achsbuchsfuhrung. 
Die wichtigeren Mafse siad ans der Figur ersicbthch 

Nsaerdmgs sind bei 



Aeltere Achsbnchi 
HetropoliiBit Bahn 
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den zweiachsigen Wagen 
der Metropolitan und der 
Distnct Bahn ungeteilte 
Achsbuchsen zur V er wen 
düng gelangt bei denen 
jedoch die ganze vordere 
Stirnwand abgenommen 
bezw abgeklappt werden 
kann, sodass die luuerea 
Teile wie Lagerschal« 
Seh mierpo Ister usw nach 
Anheben des Wagens sich 

bequem und schnell heraas ] ^ i^J 

nehmen and wieder ein 
setzen lassen Der Ver 
BchlnsB der Vorder wand 
erfolgt entweder durch 
emen um 90* zu drehenden 
Griff (Metropolitan Bahn) 
Fig 91 oder durch 

2 Schrauben (Distnct 
Bahn) Fig 92 Ä^^ 

Die Anordnung dieser ' 
Lagerkasten ist aus den 

beigegebsnen Figaren obne weiteres verständlich Za Fig. 9t 
genügt zu bemerken dass aaf jeder Seite des Acb«echenkets 
ein kleines Schmierpolsler an emem Stift pendeUrtig auf- 
geh£ng[ ist, durch welches das Oelen und Reinhalten des 
Schenkels gunstig beetnflusst werden soll Zu Fig 92 ist an- 
zuführen dass nach Abnahme des Stirndeckels die unten 
eingelegte Holzscheibe herausgenommen wird wodurch der 
Unterkasten sich soweit senkt doss er unter dem \cbs- 
schenkelbunde fortgezogen werden kann Diese Achsbuchsen 
erfreuen sich bereits grofser Beliebtheit zumal sie auch halt- 




Meuers Ächsanordnimg der achtridrigen Metropolitan -Wagen. 





, alB die geteilteo Konstruktionen. Auch ver- 
lene englisch? Haaptbahnen, wie riamenilich die London 
^onh Western-, die Midland- und die North Eastern- 
baben sie jetzt eingeführt und äulsern sieb günstig dar- 

inm Schmieren dient aaf der Metropolitan-Bahn ein 
es Mineralöl, die District - Bahn verwendet Rüböl. 
)ie Tragfedern sind bei den älteren Wagen durch 
raubbolten mit den Achabüehsen verbunden. Bei den 
m Wagen ist ein Federbund angeordnet, der in der 
trichtüDg der Federn iwei nach unten stehende Lappen 
t, Fig. 7C, die über einen entsprechenden Ansatz des 
kastens greifen und so die Verschiebung der Federn 
r Längsrichtung hindern. In Beillicher Richtung wird 
'eder durch 2 senkrechte Rippen an der Achsbuchse 
diese fealgehalten. 



Die Aufhängung der Federn an den Läugalrägern ist bei 
den zweiachsigen Wagen der District-Bahn nach Fig. 76 er- 
folgt; die MetropolituD-Bahn hat eine ähnliche Anordnung, 
Fig. 93. Bei beiden ist zwecks Milderung der SlüCse eine 
dicke, zwischen Eisenplalten befindliche Gummiscbeibe unter 
die Steiimuttern der Federgebänge gelegt, ein auf den eng' 
lischen Bahnen allgeinein verbreitetes Verfahren, das auf das 
sanfte Fahren nicht ohne BinQuss ist. 

B remsen. Beide Bahnen verwenden durchgebende Brem- 
sen. Die Metropolitan- Bahn benutzt zur Zeil die einfkche 
(nicht selbsitbütige) Luftsaugebremse von Smith und Hardy'}, 
die District-Bubn dagegen die nicht selbsthäiige Luftdruck- 
bremse von Westinghouse.') Die in den Zügen laufenden 

') ». a. Z. 1885 S. 433 n. 455; 1891 S. 550. 
")«.«. Z. 1385 S. 11)92: 1887 S. 653: 1891 S. 528. 



Si^. 93. 

Anordnung der Luftleer- 

brcm^e bei den 2achsigon 

Metropolitan- Wogen, 



ringen Kosten aelbstthätig gemacht werden köDuen; allein 
diese Zahl ist gering gegen die übrigen mit der alten Smitb- 
scben Bremse au egerü steten ^00 Wagea. 

AuastattuDg der Wagenkasten. Die Wagenkasten 
sind aus Holz ohne äufsere Blechbekleidung gefertigt. 
Innen ist in der höheren Klasse Mnhagoni, sonst Kiefern 
verwandt, aussen bei allen Wagen Teakholz. Der Fufs- 
boden besteht aus einer doppelten Bretterlage, von denen 
die untere diagonal nach rechts, die obere unmitleibar darauf 




t dessen 
ischlag versehen, der sich 
en eine enisp rech ende, aaf 
und dadurch die Welle 
r Spindelbremse in seiner 



beiderseitigen Endwagen sind aufserdem noch mit der ge- 
wSbntichen Spindelbremse ausgesrallet, welche in Notf&llen 
durch die beiden zugbegleitenden Beamten in Thaljgkeit ge- 
setzt wird. Bei den ülleren Metropolitan- Wagen liegen die 
Bremscftinder wagerecht und bestellen aus einer Art Gummi- 
ätolT mit Spiruleinluge. Bei den zweiacbsigen Wagen befinden 
sich die oben offenen gueseiserneii Bremacj'linder luftdicht 
innerhalb eines Einenblecbgehäuses , das, wie in Fig. 93 an- 
gegeben, mittels zweier wagerechler Zapfen am Untergestell 
aufgehängt ist. li^in an dem Gehuiise befestigter luftdichter 
Schlauch umgiebt die Kolbenstange und wird beim Hoch- 
gehen des Bremsbolbens zusammengedrückt. Die Kolben- 
stange hat auch bei den mit Spindelbremse ausgerüsteten 
Wagen, wie Pig. 03 zeigt, unten keinen Schlitz. Der Br 
hebel, an welchem sie angreift, 
der Welle, ist jedoch mit einem / 
beim Gebrauch der Luftbremse geg' 
der Welle festsitzende Nase legt 
dreht, während er bei Benutzung ät 
Lage verharrt. 

Neuerdings werden Dichtungsschläuche nicht mehr in 
Neasden zur Anwendung gebrucht, vielmehr wird die Brems- 
cjlinder-Koostruklion jetzt eingeführt, bei der die Kolben- 
slange in bekannter Weise von einer Messinghülse umgeben 
ist und in einer Stopfbüchse am Boden dea Cylinders luft- 
dicht geführt wird. Auf weitere Einzelheilen dieser Bremse 
kann hier verzichtet werden, da die technische Lilteratur 
wiederholt VeröRentlicbungeu hierüber in den letzten Jahren 
gebracht hat. Fig. O'J veranschaulicht die hei den Schlusswagen 
gewählte Ausführung, daher auch die Spindelbremse sowie 
die 54C mm langen Buffer an dem einen Kopfstück. Erwähnt 
sei noch, dass die Met ropolilau- Bahn zuerst in England, und 
zwar gegen die Mitte der 7Uer Jahre, die Luftleerbremse bei 
ihren Zügen eingeführt hat. 

Die einfache Westinghouse ■ Bremse der Di st riet - Wagen 
ist, soweit ich in Erfahrung bringen konnte, das einzige 
Beispiel ihrer Verwendung auf englischen Bahnen. Sie bietet 
im allgemeinen nichts besonderes und kann hier um so eher 
übergangen werden, als sie gemäfs einer Verordnung des 
Board of Trade vom 24. Oktober 1889 in wenigen Monaten 
in die bessere selbstthätige Westinghouse-Bremse umgeändert 
sein wird. Nach dieser Verordnung des Handelsamts, die auf 
grnnd einer in jenem Jahre gegebenen Parlamentsakte er- 
lassen ist, müssen sfimmlliche Eisenbahngesellsc haften inner- 
halb 18 Monate eine selbstthätige durchgehende Bremse bei 
den Personenzügen eingeführt haben. Hierdurch erwachsen 
den beiden Untergrundbahnen bedeutende Kosten, da die vor- 
handene Bremse sich nicht ohne weiteres in eine selbstthätige 
umwandeln lässt. Die Metropolitan - Bahn hat bei ihren 
3 neuen Innenring-Zügen (27 Wagen) allerdings die Bremsvor- 
richtungen so ansfuhren lassen, dass sie leicht und mit ge- 



ruhende diagoniil noch links verlegt ist. Infolge dieser Aus- 
führung tr%t der Fufshoden wesentliih zur Aussteifung des 
Wagenkastens bei, während anderseits der bei uns und anderen 
Bahnen übliche doppelte Fufshoden mit dazwischenliegender 
Luftschicht den Vorzug gröfaerer Wärme aufweist. Das Dach 
ist nur einfach, nicht, wie bei uns, doppelt ausgeführt. 

Heizungseinrichtungen sind nicht vorhanden. Im Win- 
ter 1890/91 sollten solche zum ersten mHl,und zwar auf der41,t 
km langen St. John's Wood-Linie, in Gestalt von Fufawärmern 
(Metallflaschen mit hejfsem Wasser) zur Anwendung gelangen; 
die übrigen Linien des Untergrundneizes werden sie auch 
fernerhin entbehren; jedenfalls kein Vorzug dieser Bahnen, 
wenn auch die Reisen auf ihnen verhällnismäfsig kurz sind. 
£^ sei bemerkt, dass derartige Fufswäriner auf den englischen 
Hauptbahnen — abgesehen von einigen neueren mit Warm- 
wasserheizung ausgestatteten Salonwagen — noch immer das 
einzige Heizmittel bilden. 

Die Lüftung der Wagen erfolgt aufser durch OefTnen 
der Thürfenster durch Schlitze, welche in bekannter Weise 
oberhalb der letzteren augebracht und gegen das Eindringen 
von Regen usw. durch eine unten offene Blechhaube geschützt 
sind, Fig. !'4 und 95. Besondere Lüftungs aufs atze auf den 
Wagendächem, wie sie hei uns mit Vorteil benutzt werden, 
findet man drüben nur selten. 

Die Beleuchtung wird durch Piatsch'sches Fetigas in 
der hei uns gebräuchlichen Weise bewirkt. Die Meiropolitan- 
Wagen I. Kl. haben zwei Lampen in jedem Abieile, die der 
II. und III. Kl. nur je eine. Bei den Abteilen mit niedrigen 
Scheidewänden [vergl. Fig. 74) dienen vielfach nur 2 Lampen 
zur Beleuchtung von 3 derartigen Räumen, auch bei den so 
eingerichteten Wagen I. Klasse der District-Bahn. An einem 
Kopfende der Wagen sitzt ein sogen. Tunnelhahn, Fig. 95, 
durch den die Flammen vom Bahnsteig aus kleingestellt bezw. 
ausgelöscht werden können. 

Was die innere Ausstattung der Wagen anbelangt, 
SO steht die der I. und II. Klasse derjenigen unserer Wagen 
im allgemeinen entschieden nach. Der Ueherzug der Polster- 
sitze besteht aus einem dunklen WolUlofT, der in der ersten 
Klasse blau gefärbt ist. Vorteilhaft ist allerdings Idie Art 
der Aufpolsterung in der I. Klasse, die ein bequemes Sitzeit 
gestattet und namentlich dem Rücken eine sehr gute Unter- 
stützung gewährt. Man findet dieses übrigens auf allen eng- 
lischen Bahnen. Die in Fig. 94 und 95 wiedergegeheneo 
Durchschnitte eines achträdrigen Metropolitan- Wagens I. Klasse 
lassen u. a. auch diese Aufpolaterung erkennen. Da alle 
Abteile bis zu 10 Reisende aufnehmen sollen, so ist selbst in 
der I. Klasse die Polsterung glatt durchgeführt, ist also nicht 
für Einzelplätae eingerichtet. Der Ueherzug ist mit Knöpfen 
abgenäht Armschlingen fehlen. Die Wagen III. Klasse sind 
— mit Aosnafame der auf der St. John's Wood -Linie lau- 
fenden — entgegen der sonst in England üblichen nachahmens- 



Wagon I. Kl. (achtrtdrig) der Metropolitan- Bibo. 
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•arren Einrichtung nicht gepolstert, sondern besilieo glatte Hol ^ 
tanke. RH d^r uDgemein starken ßenotzung dieser Wngpnkl&BB^ 
•ärfra gepolaterle Sitze freilich auch wenig am l'latEe eein- 
VmiDiell findet man allerdings wobl altere Wagen 111. Klasse 
tyfdeni Innen ringe, deren Sitze einen Lederbetug mit schivacher 
RilckeDpoUierung aufweisen; das sind aber Ausnahmen. Die 
Siuiiöljc brträgl im Bltf^emeinen etwa 450 mm, bei den neueren 
«ifrn in allen 3 Klassen 4H-2 mm; die Unierkante des Sitt- 
(eB-UfS hm hierbei nur 200 mm Abstand vom Fufsboden. 
Itif ISiiikisaen sind umwendbar, die untere Seite hat Leder- 
Iwog, Si'' bestehen für jede Bank zwecks leichterer Hand- 
luliDiig beim Reinigen aus 2 Teilen. Die Sitzbreite ist in den 
3 KliitfD verschieden. In der I. Klasse sind die Kissen 
Ml (001 breil gehallen, in den übrigen Klassen sind sie un- 
tenan) schmal. 

Auf der dem Vorn rlsv erkehr vornehmlich dienenden 
M.Jobu'» Wood-Linie ist die III. Klasse durchweg gepolstert. 
Hirr Terkehren seit letztem Sommer auch Wagen, welche in 
dtt Keudener Werkstatt umgebaut sind und vorteilhaft durch 
ibic bessere Ausstattung gegen den übrigen Wagenpark ab- 
tbäu. Die Sitze und Rücklehnen I. Klasse sind mit einem 
IMbnackvotl gemusterten Köperstoff überzogen und mit 
<iw ttieii in Gold durchwirkten Borde abgesetzt, was den 
itkilco etti sehr gefälliges Aussehen verleiht. Die umwend- 
Im Sltckiasen sind an der unteren Seite mit braunem Leder 
Ihnugen. Unter den (festen) Seilenfenstern befinden sich 
■kule, lederüberzogene Armstützen. Oberhalb der GepSck- 
mn tind die Wnndflächen gleich der Decke mit weifser, 
MptSnderler Lincrusta Walton belegt, einem jetzt auf den 
•ifÜKtum ßfthnen allgemein sehr beliebten lioGleumartigen 
fi^tidugsstolT, der sich gut und schnell durch Abwaschen 
nimseti lisst, in allen Farbentöneu bemalt werden kann und 
Wh itn Preis auch nichi sehr teuer sielit. Vor den Fenstern 
Moden sieb Rollgardinen aus einem carmoiain roten Pferde- 
Wru4)ff, die aiob nach dem Patente von W. S. Laycock in 
Sheffield in jeder Höhenlage einstellen lassen. Der Futs- 
buden ist mit eiiieni Pferdehaarteppich belegt. Unter jedem Ge- 
pickneue »ind 3 schmale, längliche Spiegel befestigt, die übri- 
IfMioaüt seilen in den englischen Wagen angetrnfl'en werden. 



An der Decke sind Hutneize aagebrucht. Diese Aus- 
stattung kommt aber nur für Nichlmacherwagen in Anwen- 
dung. Die Raucherw&gen (amoking;) sind einfacher gehalten. 

Die neuen Abteile li. Klasse zeigen einen rot und schwarz 
gemusterten Ueberzug, die der III. Klasse einen etwas helleren. 
In den letzteren sind die Silzkissen fest anf der Bank: sie 
sind nur 340 mm breit, also sehr schmal. 

Die District-Bahn wendet stall der Lftvcock'schen Gar- 
dinen blaue, wollene Zaggardinen an, welch« mittels Holz- 
ringen auf den Stangen verschiebbar sind. Sie eiellen sich 
nach Angabe der Hauptwerksiitle billiger in der Beschaffung 
und in der ünlerbaltuag, ula diu Rollgardineu. 

Erwähnt mag noch werden, dass das im Abschnitt 11 
geschilderte Reklame-Unwesen sich auch innerhalb der Wagen 
breit macht, und zwar in allen 3 Klassen der Metro- 
poliian-Bahu; bei den Districl-Wagen hat es noch keinen 
allgemeinen Einzug gebatien. Beide WundllJIchen ober- 
halb der Rückenpolster sind vielfach bis tnr Decke mit 
bunten Geschäfts an «eigen bedeckt. Beispielsweise wurden in 
einem Abteile *2li verscbiedene, ziemlich grofs gedruckte bunt- 
farbige Ankündigungen gezahlt, in einem anderen gar 'M, usw. 

Die einzelnen Abieile enthalten im Innern vielfach — 
nicht immer — folgende zwei Anordnungen der Verwaltung: 

1. an jeder Querwand oberhalb der Sitzbank: 

To seat fire persona (Sitzplatz für ."i Personen); 

2. desgl. oberhalb des Fensters: 

Wait uniil Ibe irain stope (Warten bis der Zug halt). 

Der ersten dieser Vorschriften wird sehr hautig Hitens 
der Reisenden nicht nachgekommen. Uebertullung der Ab- 
teile gehört nicht zu den Seltenheilen. Geahndet wird nur 
das Üebertrelen der zweiten Bestimmung, und zwar durch 
eine Geldstrafe bis 40 ./£. Im allgemeinen sind die Beamten 
gegen die Reisenden nachsichtig. 

Eine dritte babnseilige Anschrift war bis zum Frübjtihr 
18911 seit alters in den Wagen zu linden, und zwar nu den 
Thüren nahe dem Grill'. Sie lautete: Please sbui the door 
(Bitte die Thür zu ecbliefseo). Die Thüren haben einen 
fiufseren und einen inneren Griff: das Schliefaen wird viel- 
fach von den Reisenden bewirkt- Im vorigen Jahr ereignete 
sich nun der Fall, dass in demselben Augenblick, in welchem 
ein Reiaender den Griff zwecks Schliel'sens erfassi hatte, von 
aufsen der Stationsbeamle den Griff zu gleichem ßehufe nm- 
drehte, wodurch erslerer eine Verletzung der Hand erlitt. 
Infolgedessen und des von dem Reisenden zu Recht erhobe- 
nen Entschädigangsanspruches wurde dann schleunigst die ver- 
hängnisralle ThürangchrifE entfernt, sodass jetzt jeder Reisende 
gegebenenfalls die Abteiltbür auf eigene Gefahr schliefst. 

Die Anordnung der Thürgriffe ist in der Fig. % nä- 
her dargestellt und daraus nhne weiteres veratündlich. l£s 
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iet — Bufser einem Dornverscblou — nur dieser eine Ver- 
Bchlasa vorhanden, der nahe aoter dem Thürfeneter sitst und 
beqnem — auch von innen — ta h&ndhaben iit. Die Rei- 
senden im Abteil öffnen sieb selbst die TbSr, indem der sebr 
zweckmATsig gestaltete Thürgriff um ^0" gedreht wird. Das 
Schliersen wird, wie schon angedeutet, entweder auch von 




den Reisenden oder von dem auf dem Bahnsteig anwesenden 
Stationsbeaniten während der Vnrbeirahrt des Zuges dadurch 
bewirkt, dass nach Zuschlagen der Thür der Griff (Kreuigrifl) 
ans der senkrechten Stellung in die wagerecbte gebracht 

Die Thüren schlagen von links nach rechte auf, derart, 
dass sie in geöffnetem Zustande stets mit der Aufsenseite 
nach der Fahrrichtung des Zuges hin liegen. Es wird da- 
durch dem StBlionsbeamten das Schliefsen der Thüren we- 
sentlich erleichtert. Auf der Meirupoliian-Babn können stets 
nur die (in der Pahrricbtung gesehen) linksseitigen Thüren 
der Wagen von den Reisenden geöfTnet werden ; die rechts- 
seitigen sind mittels des genannten Dom verschlusses ge- 
schlossen. Bei den nach New Gross laufenden Zügen (vergl. 
Abschnitt 1) findet infolgedessen in Deptford Road Station 
ein Wechsel der verschlossenen Thüren statt, da in New 
Cross auf der rechten Zugseite ausgestiegen wird. 

Bei den Di strict- Wagen wurde ein derartiges Abscbliefsen 
der Wagenthüren nicht bemerkt. In der Mitte der TbSr- 
fenster sind aufsen Querstangeu davor befestigt, wie solche 
auch früher bei unseren breiten Durchgangs wagen üblich 
waren, um wegen des ziemlich beschränkten Querschnittes 
der Tunnel usw. ein zu weites Hinauslehnen der Reisenden 
zu verhindern, ein Zweck, der durch diese Schutzvorrichtung 
nicht völlig erreicht wird, da vor 2 Jahren ein deutscher 
Reisender trotzdem in dieser Weise verunglückte. 

Die Thüren sind im Wageninnern an beiden Thürpfosten 
durch hölzerne Schutzleisten zur Vermeidung des Klemmena 
der Hand gesichert. Die Thürhöhe betr&gt 1820 mm. Die 
Thürfenster, welche teils durch eine selbstciiätige Feststell- 
vorrichtung nach Hill u.a., teile in der gewühnlichen Weise 
mittels Riemens in verschiedener Höhenlage eingestellt werden 
können, haben meist 390 x 505 mm FISche, die festen 
Seitenfensler eine solche von 435 X 625 mm und die über 
diesen beßndlicben kleinen Fenster, Fig. 94 und 95, 435 X 
140 mm. 

Sämmtliche Wagen sind, mit Ausnahme der älteren dun- 
kelbraun gestrichenen Di strict- Wagen sowie der in der obe- 
ren Hälfte grauweifa gestrichenen Abteile I. Klasse der Metro- 
poIitan-Bahn , an den Aufsentlüchen nur lackirt. Die da- 
durch hervortretende hellbraune Aderung der Teakholi- 
bekleidung der Wagenkasten nimmt sich nicht hfiaslich 
aas. Die langen Metropolitan - Wagen I. Klasse und 
der mittlere Teil der I. und IL Klasse -Wagen sind 
von Fenst erunter kante ab bis zum Dach grauweifs ge- 
strichen und dann lackirt, um den Reisenden das Auf- 
finden der 1. Wageaklasse zu erleichtern. Die bei uns 
eingeführten Normalfarbeu für die Kennzeichnung der ein- 
zelnen Wagcnk lassen, welche sich bekanntlich im Verkehr 
als fiufserst praktisch erwiesen haben, würden auf den Un- 
tergrundbubzien besonders angezeigt erscheinen. Allein trotz- 
dem von Engländern der Einführung derartiger Erkennungs- 
farben das Wort geredet wurde, bat man sich drüben noch 
nicht dazu eotschüefsen können. Auf der lonenringstrecke 



der Metropolitan- Bahn und der beiden Bahnen gemeinsamen 
Joint Line ist eine gewisse Erleichterung im Erkennen der 
eintelnen Wagenklaesen durch die im Abschnitt II bei Be- 
schreibung der Stationen erwähnten Klassenschilder, welche 
qner ober dem Bahnsteig hingen, geschaff'en; diese Einrichtung 
steht jedoch den Normalfarben an Deutlichkeit nach. 

Die änfseren Stirnflächen der in den District- Zügen lau- 
fenden Endwagen sind rot gestrichen, um dadurch bei Tage 
als Schlusssignal des Zuges zu dienen. Man findet dieses 
auch auf einigen anderen englischen Bahnen; die Metropo- 
litan-Bahn hat diese Einrichtung jedoch nicht. 

Bezüglich des Anstriches und der Lackirung dürf- 
ten einige nähere Angaben von Interesse sein. Nach dem 
in der Hauptwerkslatt der District-Bahn gebräuchlichen Ver- 
fahren werden neue Wagen in folgender Weise lackirt. 
Nachdem dit; Teakholz-Bekleidung sauber geschliffen ist, 
wird ein üeberzug von bestem Firniss (best gold size) auf- 
getragen, und auf diesen sodann b Lagen von bestem 
Ueberzugslack (best drying coat varnish). Selbstverständ- 
lich muss jede Lackschicht vor dem Auftragen der folgen- 
den gut getrocknet sein. Der letzte Lacküberzug wird ge- 
schlilfen und dann werden die Bezeichnungen und sonstigen 
Merkmale des Wagenkastens aufgemalt und schliefälich noch 
3 Lagen von bestem Ueberzugslack (best bard drying var- 
nish) nach einander angebracht. Die Wagen erhalten sonach 
8 Lack Überzüge. 

Der Anstrich der roten Stirnwände der End wagen in 
den District-Zügen wird in der genannten Werkstatt wie folgt 
ausgeführt. Di« abgeschliffene Hnlzfläche wird zunächst zwei- 
mal mit grauer Farbe (lead colour, Mischung aus Bleiweifs und 
Schwarz) grundirl, sodann zweimal mit hellroter Farbe (red 
lead priming, Mischung aus Bleiweifs und Rot) gestrichen 
und darauf zweimal mit Vermillion. Auf diesen sechsfachen 
Farbenauftrag werden schliefslich Ü Ueberzüge aus Kutschen- 
lack (good drying body varnish) nach einander gegeben. 

^) Güterwagen. Die den beidenUnlergrundbahn-Gesell- 
schatlen angehörigen Güter- bezw. Kieswageu bieten 
nichts bemerkenswertes. Sie sind in höchst einfacher Weise 
ausgeführt und dienen vorzugsweise dem Transport von 
Oberbaumaterialien. 

Die Metropolitan- Bahn besitzt: 
50 Kieswagen, 
5 Bremswagen, 
1 gedeckten Güterwagen, 
14 Gaswagen mit je 2 Gaskesseln; 
die District-Bahn hat 27 Kies- und Bremswagen im Besiu. 
Anfserdem verfügt die erstere Bahn für den Strafsenver- 
kehr (S. 150) über 30 eigene Omnibusse; die 1 
eine etwas geringere Zahl dienstbar gemacht. 
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Lokomotiven. Die im Abschnitt I näher erörterten 
Londoner Hauptbahnen wenden mit zwei Ausnahmen Dreh- 
gestell- Tenderlokomotiven für ihre üntergrundzüge an. 

Die London and North Western-Bahn benutzte bis vor 
kurzem ganz ähnliche und von derselben Fabrik gebaute Loko- 
motiven wie die Metropolitan-Bahn. Eine dieser Lokomotiven 
wurde vor einigen Jahren von Webb, Mascbinendirektor der 
grofsen weltbekannten Werkstätten in Crewe (nahezu 7000 Ar- 
beiter), versuchsweise nach dessen Dreicyl in der- Verbundsystem 
umgebaut. Die Lokomotive, deren beide Treibachsen unter 
Fortfall der Kuppelstangen je für sich selbständig angetrieben 
worden, und zwar die eine durch zwei aufsenliegende Hoch- 
druck-, die andere durch den innerhalb der Rahmen angeordne- 
ten Niederdruckcy linder, befriedigte aber nicht, da sie beim 
Anfahren zuckte, was sich durch den ganzen Zug fortpflanzte 
und das schnelle Anfahren beeinträchtigte. Letzteres war in 
anbetracht der zahlreichen kurzen Stationsabschnitte des 
Aufsenringes von nicht zu unierschälzender Bedeutung. . Die 
Lokomotive wurde infolgedessen wieder aus dem Fahrdienst 




' dcrXJnCergruiidbsbnen in rück gezogen. Bemerkt sei, dasa dieses 
Verbund syelem bei den Webb'schcD Scbiiellzu);lokoiiiotiveD 
äich bewährt und auf der London and North Wesiern-Bahn 
bei »SLokomoiiven bia jetzt zur Aawendiing gelangt ist. 

Vor einiger Zeit hat Webb die DrehgestelllokomotiTe 
jjn Betrieb des Äufaenringes durch eine vieraehsige Tender- 
jfljüiBotire ersetzt, bei der, wie Figur 97 eeigt, vorn und 
3 sich eine radial bewegliche Luufachse befindet. Die 



Achsbuchsen der letiteren bestehen aas einem Gossstück, dM 
innerhalb zweier nach einem bestimmten Halbmesser ge- 
krümmter und zwiachen die beiden lUhmenblecbe der Loko- 
motive gespannter Stahlplattfu geführt wird und »ich nach 
jeder Seite um V/t" = i2 mm verschieben kann, Fig. 9ö. 
Die Zorückführung der Achsen in ihre Mitielarellimg beim 
Austritt aus der Kurve sowie die Beschrfinkung der Seiten- 
bewegungen in der Geraden erfolgt durch 2 Seh rauben federn. 




Sil »iitd unterhalb der Achse im Innern der Achsbuchse att- 
fieonJoei und stützen sich gegen eine Querversieifung der 
FühruagsUecbe. Die eine Feder ist rechtsgängig und om- 
bnlli die andere linkag&ngigc. Webb hat diese Achsbüchse 
Ui rd. '00 LokomotivHchsen angewandt. Das Einsteilen der 
LKtfuhsen gehl sanft und leicht vor sich; das Scbarflaufen 
der Spurkränze ist erheblich vermindert worden im Vergleich 
n den Drehgesiell-Tenderlokomotiven, deren 'Kuppelachse 
beu Rilckwärlsfahren in den scharfen Kurven einer starken 
ibauituitg An den R&dreifen ausgesetzt ist. Urspränglich 
hiiEe die Radialachsbüchse statt der Mittelfedern an jedem 
Ende ^ioe beaondere Feder. Es ergab sich hierbei jedoch, 
dus die Laufachae auch in der Geraden aus ihrer Mittellage 
Itdräogi wurde und mit einem Sparkranze >Bn1ief>, sobald 
dit Spannung beider Federn nicht gleich war oder eine Feder 
bnch. Die neuere Anordnung zeigt diesen Uebelatand nicht. 
&itu ii[ auch bei den oben genannten Dreicjlinder' 
Verbiud-Schnellzuglokoinotiven in Anwendung. 

Utomoiivdrehgestelle sind sowohl auf der Londou and 
Nortli Weatern- als auch auf der Great Western-Bahn, den 
■••idsn ^fsten Bahnen Englands, nicht beliebt. Bei^e geben 
in Gef^eusalz zu der Mehrzahl der übrigen Eisenbahngesell- 
•dsfttn jenes Landes der beweglichen Laufachse den Vorzug, 
ds (ic die Bauart der Lokomotiven einfacher gestaltet und 
dw Eigengewicht etwas vermindert. Eine ähnliche, ebenfalls 
flu Webb entworfene Radialachsbüchsen- Anordnong ist bei 
dm lierachaigen Personenwagen der North Western-Bahn 
für die beiden Endachsen zur Ausführung gebracht. Sie tr£gt 
«tHDtlicb EU dem ruhigen Gange dieser Wagen bei. 

Kt Dampfeyliuder der in Fig. 97 dargestellten Lokomotive 
nid inaerhalb der Rahmen angeordnet; Kon den 8 Vorrichtung, 
[•iflHage bremse sowie Spindelbremse sind vorhanden. Die 
"Under Treibachse haben nur 1435 mm im Laufkreise, sind 
i1m vteenilich kleiner ala die der Metropolitan- und der District- 
LotsiDütive. Webb hat jenes Mafs, wie er mir mitteilte, des- 
Uti gevählt, um das Anfahren dieser Lokomotive zu be- 
•dilennigen. Ihre Hauptabmessungen sind: 

Cjlinilerdurcbmesser 432 mm 

fcJbenhub GIO » 

»IBHininler Radstand 6479 > 
Jhner » 2363 , 

Avcbmesser der Koppelachsräder . , . 1435 » 
> > Laufachsrfider .... 990 » 

Sttseldurchm esaer (mittlerer) l'JOO > 

Lioge zwischen den Bufferenden . . 1U404 > 

Dunpfdruck im Kessel KV kg/qcm 

Anzahl der Siederöhren 175 



Hi^izflache in den Röhren 80,5«a qm 

> * der Feuerbüchse .... 7,btb > 

• geaammte 8«,«o > 

RosiÖäehe 1,3a » 

Inhalt der Wasserkasten (l.st cbm 

Gesammtge wicht in betriebsfähigem Zustande 46. es* t 

Schienendruck der Treibachse .... 13,71« t 

> > Kuppelachse .... 13,ii3l 

> > vorderen Laufuchse . 10,3ii t 
» » hinteren » . IP.iai t. 

Die gröfste Anzugskraft dieser Lokomotive bestimmt si 
nach der oben n&her eiläulerlen Gleichung 



Z„ = 0,-8(l0,s — 0,s)43,j^ ■ ] ■ 
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während die ans dem Adhfisionsgewicht 
gröfste Anzugskraft sich zu 

Z, = 0,15 ■ 2732S = 4084 kg 

Eraterer Wert ist wesentlich gröfser als bei der .Meiro- 
politan-Lokomotive; die Webb'sche Lokomotive vermag also 
schneller anxuziehen. Der Führer wird hierbei den Regulator 
für gewöhnlich nur so weil öffnen, dass die oua deu Cj'liader- 
verhättnissen sich ergebende Anzugskraft die durch das Ad- 
häsion sge wicht begrenzte nicht übersleigt, welcher Wert (rd. 
4000 kg) immer noch gröfser ist als der der Melropolitan- 
Lokomutive (3401) kg). Unter ungünstigen Verhältnissen (Stei- 
gung usw.) wird er durch Zuhilfenahme des Sandstreuers 
eine entsprechend gröfsere Anzugskraft als die durch den 
ReihungskoSffizienten 0,is begrenzte nutzbar machen. 

Die London and North Western-Bahn hat diese Lokomo- 
tive in gröfserer Zahl in ihren Werkstätten zu Crewe er- 
bauen lassen und verwendet sie namentlich im Lokalverkehr 
auf rerschiedenen Strecken ihres weiten Netzes. Ganz ähnlich 
gebaute Lokomotiven stehen auch auf anderen englischen 
Bahnen mit Erfolg in Benatzung. Auf dem Festlande hat 
diese Gattung meines Wissens zuerst die holländische Bahn 
eingeführt. 

Die Great Western-Bahn beförJert ihre Uniergrundzüge 
durch Lokomotiven, welche statt des Drehgesiells eine seit- 
lich verschiebbare vordere Laufachse besitzen. 

In den Zeichnungen Fig. 99 und 100, die ich Hrn. General- 
direktor H. La ■ 




Lokomotive in Auf- uad GrundriBs näher dargeeiellc. Sie ist 
von Dean, dem Vorsieher der grofaeu Lokomoiiv- und Wag^u- 
werketätteo in Swindon, eaiworfen und bietet verschiedene 
be ach lens werte Einzelheiten. Sie besitzt Innen- und Aufsen- 
rahmen, die in ihrem vorderen und hinteren Teile kräftig 
gegen einander abgesteifi sind. Die beiden gekuppelten Achsen, 
von denen die doppelt gekröpfte Treibachse vor, die Kuppel- 
Bchse hinter der Feiierkisie liegt, sind in dem Innen- oder 
Hsuptruhmen, die Laiifachse dagegen ist in den 2 Aufsea- oder 
Nebenrahmen gelagert. Die Dampfeylinder liegen innerhalb 
der Hanplrahmen. Die vordere und die hintere Acbae Bind 
beide seitlich veracbiebbar. Die Laufachee hat auf jeder Seite 

ffi^. 101. 



fernung der gekuppelten Acbsen von einander = ÜU 
in zufriedenstellender Weise die lahlreicben schRrfen 
des Innenrings — bis 150 m berab — seit rie]«D Ji 
durchfahren. Eingeschaliet sei, duss Dean oucli 
Si^. 102. 
Kuppeiachslager. 





der Gleitbauken '/t" == &,i mm liuft, Fig. lOI, sodass sie sich 
beiderseits am dieses Mafs verschieben kann; auTserdem haben 

noch die Lagerschalen auf den Schenkeln entsprechendes Spiel. 
Die Kuppelachse hat auf jeder Seite '/i des Laufachaenspiel- 
raums, sie kann sich ohne das Spiel in den Lagerscbalen 
nach jeder Seile um l,i mm verschieben, Fig. 102. Die 
Treibachse ist selbstverständlich fest (mit Stellkeil) gelagert. 
Dnrcb diese Anordnung ist erreicht, dass die Lokomotiven 
trotz ihres Gesammtradsiandes von 48T7 mm und einer Ent- 
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mit freier Treibachse sowie vorderer und hinterer 
gebauten Schnellzuglokomoliven , deren 
5486 mm und deren Treibraddmr. 2338 mm betrfgl» 
gleicher Weise wie hier die vordere Laufachse Heiüich 
Bcbiebbar angeordnet hat, wohl ein Beweis, dase diese dnl 
Konstruktion, die man auch auf anderen Bahnlinien e. B, 
North Easteru-Bahn, antrifft, ganz gut aicfa im Betriebe bewi 

Eigenartig sind die Tragfedern der Laufachse &as^ 
Zwischen den einzelnen Federlagen sind im mittleren Di 
der Länge etwa 5 mm starke Stahlplatten von der Breit« 
Federalabls eingelegt. Infolgedessen lagern die Blätter i 
den Enden hin nicht in ganzer Länge auf einander 
klaffen. Es soll diese Anordnung von günatigem Einfloa 
die Federung sein. 

In ihrem oberen Teile gleicht die Great Weetem-üi 
grnndlokomoiiie der der Metropolttan-Bahii. Aach ' 
liegen die Wasserkasten seitlich des Kessele, 




Drabgägtell der Grut Northem-Üntei^rundlokoi 
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die Endachse nur 8,»« t. Bdde Werte weicheo etwas von 
dem theoretischen ab, wae darcb kleine MoDteji^febler besw. 
QDgleicbe Auflagerang ia den Stützpunkten begrändet sein mag. 

Die leitlicben Aafl&gerpnnkte, welcbe aufaer der Gewichta- 
dbertragung auch den Zweck baben, die Tragfedem des 
Drebgestelles beim Scbiefsteilen der Lokomotiven in Kurven 
gegen eine U^berlaatang tu schützeif, sind bufferartig mit einem 
111 mm dicken Oummiblock im Innern der HSIsen ausgebildet. 
Die untere Stahlhülae acbleiri auf einem geölten scfaweifs- 
eisernen Teller. Die gröfale Verschiebung der Achaen 
beträgt 45 mm nach Jeder Seite. 

Die Oreat Northern-Bahn verwendet diese Drehgestelle 
schon seit Jabren und ist damit sebr zufrieden. Sie wurden 
von Hrn. Patrick Stirling, Mascbtoendirektor in Doncaster, 
entworfen, dessen Freundlichkeit ich die Zeichnungen der 
Fig. 103 und 104 verdanke. Br hat sie in etwas abgeänderter 
Form bei seinen ausgezeichneten mit freier Treibachse nnd rd. 
3,im grofsen Treibrädern ausgestatteten Scbnellzuglokomotiven 
ebenfalls mit Erfolg angewandt. Letztere fahren den schot- 
tlacheD ExpresBEug — Flyiog Scotchman genannt — zwischen 
London und York und erreichen nach Mitteilung auf dieser 
Strecke eine Geschwindigkeit bis tu llOkm i.d.Std. und mehr*). 
Die Gangart der Lokomotive wird selbst bei dieser hoben Oe- 
•chwindigkeit als ruhig und aufriedeo st eilend bezeichnet, was 
für die Gnte des Drehgestelles mitepricht. 

Wagen. Die Uniergrundzüge der Great Weatern-Bahn 
sind auf böcbatene 8 Wagen festgesetzt (limited), deren Ge- 
wicht 81 bis 91 t beträgt; diejenigen der übrigen Hauptbahnen 
bestehen gewöhnlich aua lU (zweiachsigen) Wagen. Sie sind 
«ämmtlich nach dem Zwei-BufFersystem ähnlich der Fig. 76 
eng gekuppelt. 



>] Den onf(li«:hcn Balinpn int koine Grnnxe für ttis Fahr- 
uc«ch«indi|{k':it der Züffe Turgi-Ksbrinlmn, vrilircD'l bckaontlich in 
I>«ut»cbUod h'>|^ll>t4^* mit lH)bm I. d. Std. gafabreo wordou darf. 



Die Great Northern- sowie dieLondon and North Weatern- 
Bahn verwenden keine Stofsplatten, sondern an beiden Enden 
der Wagen elastische Buffer. 

Die Beleuchtung erfolgt bei der letztgenannten Bahn 
durch Fettgaa nach Pope'a Patent, das sich äufaerlich von 
dem PintBch'achen durch die Ausführung der Einzelteile der 
Beleuchtungseinrichtung unterscheidet. Die Great Northern- 
Bahn verwendet das PIntach'ache Patent, hat jedoch einen 
ihrer UutÄrgrnndzSge seit längerer Zeit elektrisch erleuchtet. 
Diese Belencbtungsart soll aber in kurzem wieder beseitigt 
werden, da sie. wie mir bei meiner letzten Anwesenheit in 
London (1891) von der Bahngesellscbafc mitgeteilt wurde, 
betreffs der Kosten sich ungünstiger als das Fettgag gestellt 
bat und namentlich in der Ünterbaltvng zu grofse Aufmerk- 
samkeit und Sorgfalt erfordert. 

Reparaturwerkstätten. 

Die Reparatur der Betrieba mittel erfolgt bei der District- 
Bahn in der im südwestlichen Teile Londons nahe der 
Weat Brompton- Station gelegenen Hauptweikstätte Lillie 
Bridge Yard, in der sich auch einige Lokomotir- und Wagen- 
scbappen zur Aufnahme dienstfreier Lokomotiven und Wagen 
befinden. 

Die Metropolitan - Bahn bat vor einigen Jahren ihre 
Werkstätten aus dem Stadtgebiete hinaus nach der an der 
St. John's Wood -Linie gelegenen Station Neasden verlegt. 
Die alten Werk statt sge bau de in Edgware Road sind teil- 
weiae noch als Lokomotivschuppen in Bennttnng. 

a) Lillie Bridge- Werkstätte. Die Werk statte steht 
durch ein Oeleis mit der West Ken aington - Station in Ver- 
bindung und ist ferner an die West London Extenaion-BahQ 
angeachloasen. Eratere Verbindung dient fQr den Verkehr 
der Betriebsmittel zwiacben Werkstätte bezw. Schuppen und 
den betreffenden Ahüangsstetlen der Züge, die letztere wird 
vorcugeweiae von Eohlenzügen befahren. Die Werkstätto 
gleicht in ihren Baulichkeiten manchen englischen Eisenbahn. 
Werkstätten: beschränkt in ihren Abmessungen, sehr einfach 



wie auch der L&geplan Fi);. 106 erkeDoeo Ifisst. Die Werk- 
stattsgebSude iind id gefällifier und keineswegs aücbtenier 
Form sur Ausfübranfc gebracht. AufTallend ist die Gruppi- 
ruDg der vorzugsweise der Reparatur der Lokomotiven die- 
nenden Artteitsräume unmittelbar neben einander, eine Aa- 
ordnang, die drüben vielfach aoiutreffen ist. So sind in der 
Neasdener Werkstälte der LokomolivmontiruDgerauni, die 
Dreherei and Schlosserei, die Schmiede- und KesseUch miede 
nur dnrch je eine Lfingswand von einander getrennt, und an 
den letztgenannten Arbeiisraum lehnt sieb noch das Kessel- 
baus an. Der leitende Gedanke dieser Bauart ist — abge- 
sehen von den geringer ausfallenden Baukosten — ohne 
Zweifel wohl der gewesen, thunlichst den Transport der 
Buhvreren Einzelteile der Betriebsmittel einzuschrfinkeu. 

Zweckmäfsig ist die Luge der einzelnen Gebäude sowohl 
ID einander als auch gegen die von der Neasdener Station 
abzweigenden Zufübrungsgeleise gew&blt, wie aus dem Lage- 
plan ersichtlich. Die kleineren Werk Stattsbauten, wie Oelb- 
flefaerei, Uagazine, Fetlgaeanstallen (2 Stück f intech'achen 
yBlemes) sind in einer Reihe parallel den Hauptgeleisen er- 

Die Wagen werk statt ist 6U m lang, 49 m breit und enthält, 
gleichwie der Lokomotivmontirungsraum, ll) Stände. Ebenso 
grofs ist auch der Maler- be*w, Lackirschuppen, der etwas reich- 
lich bemessen erscheint. Die 3 gröfseren Werk etat tegeb£u de 
besitaen Oberlicht, was für die unmittelbar an die Lokomotiv- 
reparaturwerkstätle stofsenden zwei beiw. drei Räume aller- 
diogs geboten war. Die Tages erleuchtung ist sehr gut. 
Wagen Werkstatt wie Lackirerei sind vierschiffig (senkrecht zum 
Geleis), ihre Dachkonstruktinn (Glas-Satteldacb) wird von 
fjjenieteten I-Tr£gern und gusseiserneu Säulen getragen. In 
jedem Schiff hfingen 2 parallele Reihen Gasflammen. Der Fufs- 
boden ist mit Holipftasierung versehen. 

Das Heben (Hochnehmen) der zwei- und vieracbsigen 
Wagen geschieht mittels hydraulischer Winden (hydraulicjacks). 
Fig. 107 giebt eine Ausführung wieder, wie sie auf der Metro- 
politan-Babn, auch bei Siopfarbeiten im Geleis zum Anheben 
des letzteren (vergl. Abschnitt III, Oberbau, S. 28) benutzt 
wird. Gegen lu weites Heben des Cylindermantels sichert 
eine in ihm vorhandene kleine Oeffnung, durch welche das 
überschüssige Wasser abfliefst, wenn der Mantel seine Orenz- 
BteUung erreicht. Das Prinzip ist für die zum Wagenheben 
benutzten Winden das gleiche, nur dient hier oftmals nicht 
eine Manlelkluue als Auflager für die zu hebende Last, son- 
dern der Kopf eines oben aus der Winde tretenden Stempels. 

Die Hub kraft der Wagenwinden beträgt 15 t. Für Loko- 
motiven werden Winden von 20 t Tragfähigkeit verwandt. 

Die Winden werden auch benutzt, um entgleiste Wagen 
wieder auf die Schienen zu bringen. Man sprach sich in 
Neasden sehr zufrieden über sie aus. Sie sind der bekannten | 
Tangye'schen Fabrik in Birmingham patentirt und werden 
drüben vielfach angetroffen. I 



^i^. 107. 

HydranlUche Winde. 



Beiderseits der Wagenwerkeuti 
liegt je eine nnversenkte, dnrch Hand- 
winde zu bewegende, 12,> in lange 
Schiebebühne. Sie l&uft mittels hin- 
ner, gruppenweise zu je 3 g«lsg»rtM 
Rollen auf einem 5achienigeo Odsbe, 
dessen äufserste Stränge 39' — 1 1,M n 
Abstand von einander besitzen. BiDe 
versenkte kürzere Schiebebühne liegt 
neben der Lokomn(iv Werkstatt. Inner- 
halb der Werksiaiteräume sind keiae 
Schiebebühnen angeordnet. Das Hoch- 
nehmen der Kesiiel und sonstiger 
schwerer Lokomotivteile erfolgt in 
letzterer mittelü eines durch Baun- 
woUenseil bewegter) Laufkranes, der 
in englischen Würkstitten (Crewe, 
Gute-sbead, Inverüesa n. a.) allgemeiner 
in Benutzung si(?bt als bei uns. Ei^ 
wähnung verdient in der Lokomotir- 
io Oatesfaead u. a. 0. zu findende sehr 
ihrer ganzen Länge aicb 
rhalb der Auafabrthore hinziehenden Betriebswelle. Sie 
wird von der benachbarten Dreherei durch ein Baumwollenaeil 
angetrieben und dient dazu, die beim^ Ausbohren der Dampf- 
cylinder an den Lokomotiven benutzten Apparate in Thätig- 
keit za setzen. Zu dem Zwecke sind auf ihr für jeden der 
10 Oeleisstände und entsprechend der Cytinderentfemang 
3 kleine Seilscheiben von 340 mm Dmr. aufgekeilt, welche 
mittels eines 16 mm starken Baum wollen sei les die Seilscheiben 
der Bohrapparate antreiben. 

Unter den übrigen Werkstattsräumen bietet die Dreherei 
mancherlei bemerkenswertes. Sie ist zweischifGg. Jede der 
beiden Langsciten besitzt ihre Betriebswelle , welche je fSr 
sich durch eine höchst einfach gebaute Dampfmaschine bew^ 
wird. Der Dampfcylinder ist senkrecht zwischen 2 S&nlen 
gestützt. 

Unter den zahlreichen Werkzeugmaschinen sei hier 
eine Drehbank zum Schneiden von Bolzen, namentlich von 
Schraubbolzen aus Rundeiaen bezw. Stangenkupfer, hervor- 
gehoben, gebaut von Smith & Coventry in Manchester, Fig. 108 
und 109. Die Spindel, ans Schweifaeisen hergestellt und ge- 
härtet, ist hohl und nimmt im Innern das Rundeiaen bezw. 
Rundkupfer auf. Sie tr&gt vorn einen Zentrirkopf zur Auf- 
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Si^. 106. 
Grund risB der Neasdener Reparatarwerkstitte. 
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ilie Nnse iiiigedrricki wird. Fig. 112. weluhe in einen lüng- 
Lheti. 3l>Diin lBDf;en Scliliix des änderet) Bl&tie« eingreili. 
?r Federsiahl für Wagfofedcrn ist 4"=^ 102 mm breit uad 
k"= ll.imni stark. 

ffi^. 112. 
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texü);lich der Scbmiedefeaer usw. gilt das über Liltie 
rid^F Yard gesagte, ebenso aach 'beirelT» des Wochenlihnes. 

Die HoUbearbeitungwerkatatt i^ in einem bfsonderen, 
in den übrtgeti Baulichkeiten völlig jjetrenni gelegeiifii Ge- 
iude untergebracht und enthalt die üblicben Spezialmäschi- 
in , derea Antrieb unterirdisch erfolgt. Die liegende ein- 
lindrige Uompfmascbiiie ist ebenfalls im Kellergescboss unter- 
tbracht. um sie besser gegen Sinub zu schützen und oben 
zu gewinnen. Die Werkstatt ist bell ( Seite nfenster) 
od geräumig; ihr Fufaboden ist mit Zement abgedeckt. 

In dem frei liegenden und daher eine gute Lüftung des 
mern gestattenden Holzschuppen wird ein etwa zweijähriger 
estaiid nn Hols gehallen und die Auswahl der verschiedenen 
olzarten. wie amerikanische Eiche, indisches Teakholz, Pitch 
ine. Mahagoni und Kiefer, mit grofser Sorgfalt rorge- 

Die Zubl der Arbeiter beträgt insgesammt 460. 

Bei beiden Werkstäiten ist die gror:^» Sauberkei 
Irdnung sowohl im Innern ,'"■-■ 
?erkstailhofe anzui'rkeniien. 



r Gebäude als auch auf dei 



V. ZugbeförderuDg, Verkehrs 7 erhältnisae, AnJage- 
und Betriebskosten, Orgaalsatioa. 

Zugbeförd.TUng. 

Wer je auf den Londoner Untergrundbahnen gefahren 
ist nnd Auf ihren Stationen verweilt bat, ist mit Recht er- 
staunt gewesen über die grofse Zahl der Züge, die dort in so 
sicherer Weise im dunklen Schofs der Erde gefahren werden. 
Zug auf Zug rollt in scheinbar endloser Folge an dem Beob- 
achter vorüber. Folgen sieb ja auf den Hauptstrecken in den 
lebhafteren Verkehrsstunden in jeder Fahrtrichtong 19 Per- 
sonenzüge stündlich, also in durchschnittlich je 8 Minuten 
ein Zug. Bin Teil der Züge wird sogar mit aweiminutlicher 
Zwischenzeit gefahren, und zwar auf der District-Linie, auf der 
die Stationen einander sehr nahe liegen. Die hierdurch ge- 
gebenen kurzen Blockstrecken, die bis auf 300 m berabgehen 
(Mansion House^Gannon-Street), sind durch die im Vei^leich 
cu den Hauptbahnen verhSltnismäfsig geringen Zuggeschwindig- 
keiten ermöglicht. Letilere sind weiter unten noch näher erörtert. 

Für den Fremden ist der Verkehr auf den unterirdischen 
Linien anfangs gerade nicht sonderlich behaglich. Es gehört 
auch hier eine gewisse Uebnng und Gewöhnung dazu, um 
sich leicht und schnell zurecht zu finden. Ist man aus 
der hellen Tagesluft unten auf der matt erleuchteten Sta- 
tion angelangt, so sucht sich das Auge zunächst an die 
neue Umgebung zu gewöhoen. Aufser dem auf einer 
Anzahl Stationen wahrnehmbaren kurzen Klingeln der elek- 
trischen Glocke in der nahen Signalhude und dem bald 
darnach erfolgenden dumpfen seltsam dröhnenden Gebrause 
kündigt nichts das Nahen eines Zuges an. Mit ziemlich 
grofser Geschwindigkeit fährt der Zug aus der dunklen Tunnel- 
mündung Tor den Bahnsteig, an welchem er fast plötzlich 
anhält. Die Insassen des Zuges ötTnen sich selbst die Wagen- 
ihüren. In dem entstehenden Hasten und Drängen sucht der 
Neuling nach einem Platz in der betreuenden Wagenklasse. Doch 
alle Abteile des Wagens scheinen besetzt zu sein. Er geht zum 
nächsten Wagen — tu spat, der Zug fährt bereits wieder 
ab, ohne dass ein Aokündigungssignal seitens der Station 
vernehmbar war. Hier mahnt keine Station sglocke und keine 
Trillerpfeife eom Einsteigen, kein Ruf des Personals zur Ab- I 




fahrt iTtönt, der kurze, achwache Pliff der Lokomotive wird iu 
dem hastenden Gedränge leicht überhört und ohne sunderÜch«« 
Geräusch setd sich der Zug in Bewegung. Die eiwa offen 
gelassenen Wagenihüren werden von einem Siatiunsbeamion 
während der Vorüberfahri des Zuges am Bahnsteige zu- 
geschlagen, und einen Aagenblick später sind die roten Scbluut- 
laternen des Zuges auch schon wieder in dem Tunnel ver- 
scbwundfn. Man erwartet den nächsten Zug, läuft bei diesem 
jedoch vielleicht Gefahr, nach einem falschen Ziele geführt 
zu werden, beispielsweise statt nach der gewünschten SlatioD 
des innenringes nach einer des Aufsenrlnges oder gar 
nach der einer Zweigstrecke. Wohl führen diese ver- 
schiedenen Züge bestimmte Unterscheid ungsmerkninle vom 
an der Lokomotive, wie: Namen der Endstation der betr. 
Zugfahrt und verschieden gruppirle beiw. gefärbte Lutern<-n; 
allein bei dem trüben Stationslicbt und dem verhälinisrafif^ig 
schnellen Einlaufen der Züge helfen derartige Zeichen m<it 
dem Kundigen. Sehr bald gewöhnt sich jedoch auch der 
Fremde an den eigenartigen Betrieb und lernt die ver- 
schiedenen Hilfsmiitel für das Auffinden des richtigen Zuges 
kennen und anwenden Mit Hilfe einer Karle des Londoner 
Eiseobahoneizes findet er dann auch im Zuge leicht seine 
Aussteigeslation. 

Das Erkennen des richtigen Zuges ist übrigens auf vielen 
Stationen durch die im Abschnitt H S. 17 beschriebenen 
Zuganzeiger erleichtert. Ferner erteilen natürlich auch die 
Bahnbeamien, die allerdings nur spärlich vertreten sind, auf 
Befragen Auskunft, und endlich gewährt auch das gebräuch- 
liche Fahrkart ensystem einige Erleichterung in diesem 
Punkte. 

Die am Schaller oben gelösten Fahrkarten werden auf 
den kleineren Stationen unten am Zugange zu dem Bahn- 
steige von einem Beamten, dem sog. Ticket Examiner, nach- 
gesehen, auf den gröfseren Siationen dagegen am Zugange zu 
der gemeinschaftlichen Geleisüberbrückung. von der aus die 
verschiedenen Bahnsteige mittels Treppen erreicht werden. 
Diese sind durch die im Abschnitt H erwähnten Buch- 
staben-Anschriften besonders kenntlich gemacht, und die gleiche 
Bezeichnung ist auch auf die Mitte beider Seiten der be- 
treffenden Fahrkarten gedruckt. Der Vollständigkeit wegen 
niuss hier noch angeführt werden, dnss die Rückfahrkarten 
iwiacheci gewissen Stationen (Kensington ■ High Street und 
Mansion House usw.) mit einem E und J bezw. einem E 
und O Überdruck! sind. Der Buchstabe E (Either rail) steht 
stets auf der für die Rückfahrt gültigen Kartenhälfie und 
bedeutet, daits der Karteninhaber die Rückreise entweder 
über die nördliche oder über die südliche Hälfte de» Innen- 
ringes ausführen kann, also sowohl von dem Bahnsteig des 
Innen- als auch des Aufsengeleises. Die Hinreise muss je- 
doch stets auf dem einen durch das J (Inner rail) oder O 
(Outer rail) vorgeschriebenen Wege zurückgelegt werdt'n. 
Eine kurze Zeit lang nach ErÖtTnung der 1884 vollendeten 
ScbluBBStiecke des Innenringes wurden auch Kinzelkarten 
mit E für diese Stationsstrecken verkauft, sodass der Inhaber 
die Fahrtrichtung wählen konnte und nicht nach dem sonst 
vorgeschriebenen einen Bahnsteig zu sehen hatte. 

Während der Fahrt findet für gewöhnlich keine bahnseitige 
Nachfrage nach den Fahrkarten statt. Eine solche würde wegen 
der kurzen Fahrtdauer zwischen i benachbarten Stationen 
und wegen der meist starken Besetzung der (Kupee-) Wagen 
schwierig und auch infolge des geringen lichten Querschnittes 
der Tunnel und Einschnitte für einen von Wagen zu Wagen 
gehenden Beamten unmöglich sein. Eine Revision einzelner 
Abteile findet allerdings zuweilen statt. Der revidirende 
Beamte muss dann in dem betreffenden Kupee selbst mit- 
fahren. Es scheint dieses aber im ganzen nur selten 
der Fall zu sein, da mir während einer mehrwöchent- 
lichen häufigen Benutzung der Uotergrundzüge kein Fall per- 
sönlich bekannt ist. Beim Verlassen der Ankunft Station 
werden die Karten von dem am Ausgange stehenden Ticket 
Collector abgenommen. Achnlich wird bekanntlich auch auf 
der Berliner Stadtbahn verfahren, deren Betrieb in manchen 
Punkten sich an den der Londoner Untergrundbahnen anlehnt. 
Rückfahrkarten werden nach beendeter Hinfahrt in der Mitte 
abgetrennt nnd die entsprechende Kartenh&lfle einbehallea. 
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während die andere Hälfte dem Inhaber far die Rückfahrt 
rerbleibf. 

Auf manchen Stationen, aof denen Za- and Aasgang 
anmittelbar neben einander liegen, wie z. B. aaf Gower Street- 
Station, sieht derselbe Beamte s&mmtliche Karten nach ond 
sammelt die benoteten ein; er ist also hier Examiner 
ond CoUector zogleich. Die Zogangstreppe zom Bahnsteige 
wird in solchem Falle beim Einlaufen des Zuges durch eine 
Schranke abgesperrt, nach Abfahrt des Zuges wieder frei- 
gegeben. Aehnlich wird auch auf Stationen mit besonderen 
Zugangs- und Aasgangstreppen verfahren. Der Ticket Exa- 
miner an der Zugangstreppe sperrt diese beim Einlaufen eines 
Zoges ab, geht an das vordere Zagende und schliefet bei 
Abfahrt des Zuges dessen Tharen, stellt gegebenenfalls den 
Zaganzeiger für den nSchsten Zug ein und öffnet hierauf 
wieder den Zugang der Plattform. Durch dieses Verfahren 
wird einmal an Personal gespart, sodann finden dadurch auch 
viele der mit dem Zuge ankommenden Reisenden leichter die 
Ausgangstreppe, was andernfalls namentlich bei den Insel- 
babnsteigen (High Street, King's Gross usw.), auf denen beide 
Treppen oft dicht hinter einander liegen, zu Irrungen Anlass 
geben könnte. Uebrigens ist die Schranke nicht immer ein 
unubersteigbares Hindernis. Ich sah beispielsweise in Ken- 
sington-High Street einen Reisenden über eine solche setzen 
und in den bereits abfahrenden Zug springen. Im allgemeinen 
schreiten die englischen Beamten gegen Reisende, welche in 
einen abfahrenden Zug steigen, nicht ein, wie man dieses be- 
sonders im Vorortverkehr tXglich wahrnehmen kann. Allerdings 
ist aoch das Einsteigen in einen abfahrenden Zug drüben in- 
folge der hohen Bahnsteige nicht so gefährlich wie bei uns. 
Verboten (unter Androhung einer Strafe bis zu 40 Jt) ist es 
iiatfirlich fiberall. 

Fährt ein Reisender über das durch seine Fahrkarte be- 
zeichnete Reiseziel hinaus, so kann er aof seinen Wunsch 
kostenfrei nach der richtigen Station zurückfahren; will er 
jedoch auf der falschen Station die Bahn verlassen, so hat 
er für die zu weit gefahrene Strecke den dieser entsprechen- 
den Fahrbetrag zu entrichten. Diese nimmt gleichfalls der- 
Ticket Collector entgegen, der als Quittung Papiermarken 
verabfolgt. Ein ähnliches Nachzahlangsverfahren besteht ja 
bekanntlich auch auf schweizer Bahnen. 

Wird dagegen ein Reisender ohne gültige Karte betroffen, 
so wird für die nachweislich durchfabrene Strecke der ein- 
fache Preis der Fahrkarte ohne Strafzuschlag erhoben. 
Weigert er sich aber, den betr. Fahrbetrag zu zahlen, oder 
wird gar böswillige Absicht erkannt, so hat er seinen Namen 
and Adresse abzugeben und verfällt in eine Geldstrafe bis 
zu 40 M\ aufserdem hat er den Fahrpreis, unter Umständen 
von der Abgangsstation des Zuges ab, zu zahlen. Auch wird 
wohl der Name des Uebelthäters auf der Station mit einem ent^ 
sprechenden Vermerk angeschlagen — ein jedenfalls wirksames 
Abschreckungsmittel! Anderseits werden auch die Bahngesell- 
schaften scharf geahndet, wenn sie sich Uebergriffe gegen 
Reisende zu schulden kommen lassen and diese gerichtlich 
gegen sie vorgehen; denn nur der mit Absicht ausgeführte 
Betrug giebt ein Recht auf Strafverfolgung (»it is the Intention 
to defraud tbat constitutes the offencec). Die Dienstanwei- 
sungen machen darum auch den Bahnbeamten unter aus? 
Hrücklicher Betonung dieses Rechtsgriindsatzes die gröfste 
Vorsicht in ihrem Verhalten gegen verdächtige Reisende zur 
Pflicht. Die Metropolitan -Bahn schreibt beispielsweise vor, 
dass, wenn ein Reisender seinen Namen verweigert, ihm nach 
seiner Wohnung gefolgt werden soll usw. Bei Namens- 
nennung soll der Beamte sich thunlichst durch einen seitens 
der Po8t abgestempelten Briefumschlag oder eine gedruckte 
Karte von der Richtigkeit überzeugen. 

Die Betriebszeit beginnt an Wochentagen morgens 
gegen 5 Uhr und endigt kurz nach Mitternacht, umfasst 
ulso etwa 19 Std. Nur auf den Widened Lines (King's 
Gross— Moorgate bezw. Farringdon Street) besteht ein !24 stün- 
diger Btftrieb, der jedoch während der Nachtzeit sich nur auf 
Güterifige erstreckt. An Sonntagi^n ist der Zugdienst er- 
beblich eingeschränkt. Der erste Sonntagszug fährt um 7 Uhr 
40 Min. von High Street (Kensington) ab, der letzte trifft von 
New Gross kommend um 1*2 Uhr H7 Min. in Earl's Gourt ein. 



Während der Kirchzeit, und zwar von 11 Uhr vormittags 
etwa bis 12 Uhr 47 Min. mittags, ruht jeglicher Bahnverkelu'. 
Güterzüge werden auf den Widened Lines auch Sonntags in 
der Zeit von 12 Uhr nachts bis 11 Uhr 43 Min. vormittags 
gefahren, während sonst im allgemeinen auf englischen Bahnen 
der Güterverkehr an diesem Tage aufgehoben ist. 

Die eigentlichen Stadtbahnzfige gehen vorzugsweise von 
den Stationen Mansion House, Aldgate, Hammersmith and 
Whitechapel bezw. New Gross aus, sodann auch von South 
Kensington, Moorgate Street und einigen anderen Stationen. 
Da die Stationen mit wenigen Ausnahmen keine Aufstellongs- 
geleise für Wagenzüge besitzen, so müssen diese früh moi^ens 
von Lillie Bridge Yard, Edgware Road usw. leer nach den 
verschiedenen Abgangsstationen gefahren werden, abends 
wieder zurück; infolgcde88ei\ sind vor Beginn und nach Schloss 
des Personenverkehrs sehr zahlreiche Leerzüge und Leerloko- 
motiven zu befördern. Die Frühzüge der Widened Lines laufen 
meist von Londoner Vororten aus. (Vergl. Abschnitt I S. 5.) 

Nach der Zuggattung unterscheidet man: 



1. 


Personenzüge 


Passenger trains 


2. 


Arbeiterzüge 


. . Workmen » 


3. 


Güterzüge . . 


. . Goods > 


4. 


Kohlenzüge . . 


. . Goal » 


5. 


Gaszüge . . . 


. . Gas » 


6. 


Kieszüge . . . 


. . Ballast > , 



nach den Verwaltungen: 

\, Metropolitan Railwaj trains 

2. > District Ry. > 

3. Great Western Ry. > 

4. London and North Western Ry. trains 

5. Great Northern Ry. trains 

6. Midland Ry. > 

7. South Eastern Ry. » 

8. London Ghatham and Dover Ry. > 

Erheischt hiemach schon die Thätigkeit der Signalwärter, 
welche nach Abschnitt III jede Zuggattung vor Abfahrt des 
Zuges der betreffenden Nachbarstation zu signalisiren und auf 
den Abzweigstationen die betreffenden Weichen zu stelleo 
haben, grofse Aufmerksamkeit, so gestaltet sich die Sache 
noch weit bunter, wenn man die seitens der Signalstationeo 
za unterscheidenden Züge an der Hand der Dienstfahrpläoe 
zusammenstellt. Es ergeben sich alsdann für die einzelneD 
Strecken des Innenringes etwa 20 unterschiedliche Zugarten, 
während diese Zahl auf den Geleisen der Widened Lines 
gar auf 29 anwächst. Gewiss für die Signal Wärter keine leichte 
Arbeit, zumal hier die Züge der verschiedenen Verwaltangeo- 
in fast stetig abwechselnder Reihenfolge dicht auf einaoler 
folgen. Innenring- und Widened -Linien haben, wie im Ab- 
schnitt I dargelegt ist, getrennten Betrieb; jedes dieser 6e- 
leisepaare hat seine eigene Signalbude, Fig. 4 und 115. 

Die Gattung und das Endziel sämmtlicher Zage wird 
gekennzeichnet durch die Farbe und Gruppirung der Loko- 
motivlaternen, durch farbige und verschieden geformte Signalr 
Bcheiben sowie durch Schilder mit dem Namen der Endstation 
der Züge vor der Rauchkammer bezw. dem Kohlenkasteo. 
Beispielsweise führen die Lokomotiven der Innen ring-Züge eine 
weifse Laterne auf der Bufferboble und ein Schild, mit der 
Anschrift »Inner Gircle« ; die Personenzüge der Midland-Bahn 
zwischen King^s Gross und Ludgate Hill (über Farringdon Street) 
je eine weifse Laterne über dem linken Buffer und vor dem 
Schornsteinfufs nebst einer weifsen Signalscheibe seitlich an der 
Lokomotive, während die zwischen King^s Gross und Moorgate 
Street verkehrenden Personenzüge dieser Verwaltung 2 bkae 
Laternen über den Buffern und eine weifse Signalscheibe mit 
schwarzem Kreuz in der Mitte der Bufferbohle fuhren. 

Sämmtlicbe Züge werden mit gleicher Geschwindigkeit 
gefahren. Eine Ueberholung irgend eines Zuges durch einen 
nachfolgenden ist auf allen Stationen grundsätzlich aasge- 
schlossen. Es müssen daher auch die am Tage zwischen den 
Personenzügen verkehrenden Güterzüge gleich schnell wie 
die ersteren gefahren werden. Infolgedessen besitzen diese 
Güterzüge auch nur eine geringe Wagenzahl, die sich ge- 
wöhnlich zwischen 20 und 22 hält. Die Personenzüge 
besteben in der Regel aus der Lokomotive und je nach der 



lauiirl aus i> bis '.> PeraooeDnagen I. bis III, Kkese. und 
mar aof dei' M eiro pol iun- Bahn , wie in» AbBchuiit IV, »Be- 
riebsmilleU , bereils nSlier erörlert, aus (i Tierucbsigen oder 
Eweiuchsigen Wagen, aaf der DiBIrict- Babn aus 9 zwei- 
Dbsigep Wagen und weniger. 

Die Wagen sind in nolche für Rantber und N ich Iran eher 
Bsonderi, Entgegen unserem Gebrauch sind, wie auf allen 
Dgliscbeii Bahnen, die für Kaueher bestimmlen Abteile au9- 
rScklich als solche gokenaieiebnei. indem das Wort »Snn>- 
icg« entweder über beiw, an den Thüren oder auch an 
en Fenstern angebracht ist. In allen nicht so beieichneten 
.bleilfn ist das Ranchen airengslens untersagt und wird im 
lelrelungsfallK bis eu iU J6 bestraft. Auch inneihalb der 
tatinnen, auf den Bahnsteigen usw. ist das Rauchen nicht 
Ulullel. Diu Ha ucberab teile sind im allgeradnen, namenl- 
eb in der III. Wagenklasse, wenig sauber und oft mit einer 
aerlrfiglichen Lud erfüllt. Besondere Abteile für Pranea 
[iebt es nicht. 

>ie durchschnittliche Geschwindigkeit der Züge 
Einrecbnung dee Aufenthalt« auf den Stationen be- 
ragt rd. 2b miles = 40 km i. d. Std. Sie steht Kwar aatur- 
gegen die DurchschDiltsgesch windigkeiten auf den 
en Hauptbahnen erheblich larGck, ist jedoch in an- 
letrachl der aufserordentlich kurzen Slationsentfernungen und 
ler sehr ungünstigen Neigung»- und Erümmungs Verhältnisse 
r Bahn immerhin als eine uicht unbedeutende zu bezeichnen, 
ie auf dem Innenriuge verkehrenden Züge durchfahren diese 
nze Strecke ('20,m km) einBchlietslich aller Sß StatioDsauf- 
Ihalte in genau 70 Miauten; sie werden demnach mit 
3er mittleren Brutto -Geschwindi|;keit von 17,iikm in der 
itunde befördert. Der Aufenthalt auf den Stationen be- 
tragt 15 hia 20 Sekunden, die Fahrieit zwischen 2 henach- 
terten Stationen je nach der Entfernung meist 2 bis 3 Min., 
itnschl. des Stationsaufenthaltes. Setzt man für letzteren 
iwie für den durch Anfahren und Auhalten entstehenden 
iitverlust durchschnittlich iVs Min. für jede Station an, 
as mindestens verloren gehen dürfte, eo ergiebl sich für 
e einmalige Rundfahrt eines auf dem Innenring);eleiBe laufen- 
)D Zuges ein Qesaramtaufenthalt beiw, -Zeitverlust von rd. 
Min., einseht, der 2 Min. Aufenthalt in High Street iur 
MSernebmeD. Es bleibt sonach eine reine Fahrzeit von 
— 40=^30 Min,, was einer gröfsten Durchachniitsgeschwin- 
jkeit von 41,« km i. d. Std. entsprechen würde. Je nach der 
!ntfernung der Stationen von einander und den Oenilverhält- 
üssen schwankt diese Geschwindigkeit zwischen 36 und 51 km. 
Nach dem Dienstfahrplanbuche der District-Bahn sind 
die einzelnen Abschnitte der im inneren Ring gelegenen 
trecke Mansion House — Soath Kensingtou dieser Bahn 
folgende Fahrzeiten (in beiden Richtungen mafsgehend) vor- 
gesch riehen : 



Mansion House — Blackfrinrs 
Blackfriars— Temple 
Temple — Charing Gross 
Cbaring Gross — Weslminater 
Weslmioater — St. James' Park 
St. James' Park — Victoria 
Victoria — St fiane Square 
Sloane Sqare— South Kensingto 



( 634 m) 
( 764 O 

C 724 ») 
( 684 . ) 
( 744.) 
( 744 >) 
(1026 .) 
1 (1247 .) 
6557 m 



3 Min 



20 Min 



zusammen 

In diesen Zeiten ist der jedesmalige Aufenthalt auf der 
Ankunftssiation einbegriffen. Um unvermeidliche Veriöge- 
rungen auszugleichen und damit die festgesetzten Abfahrts- 
zeiten auf den Endstationen Mansion House bezw. South Ken- 
sington inne halten zu können, ist für die in Rede stehende 
Ü,ii km lange Strecke ein Zuschlag von 2 Min. gegeben. 
Zwischen der Abfahrt des beireffenden Zuges von der Mansion 
House-Siaiion und der von South Kensington liegt daher in.-t- 
gesammt ein Zeitraum von 23 Min. 

Die gröfste Entfernung zwischen 2 Stationen: Kings 
Gross— Farriugdon Street (1582,* m) wird — eingerechnet 
den Aufenthalt auf der einen Station — in 3 bis 4 Min. durch- 
fahren und zwar in der Riclitong nach King's Crnss in der 
kürzeren Zeit, in umgekehrter Richtung wegen der ungün- 
stigeren Steigung (1 :40) in 4 Min, 



Die eigentlichen Ringzüge folgen sich in je 10 Minuten; es 
sind demnach auf jedem Geleis des Innenringes 7 solcher Züge 
gleichzeitig in Benutzung, insgesammt also 14. Diejenigen 
7 Ringzüge, welche das fiufsere Geleis (Outer rail) befahren, 
werden von der Melrnpolilan-Gesellschaf) gestellt, während 
im Sommer 2 der auf dem Inneogeleis (Inner rail} lau- 
fenden Ringzuge dieser, die anderen 5 dagegen der District- 
Bahn angeboren ; dagegen wird im Winter das Innengeleis 
von 7 District-Zügen befahren, die 2 Ringzü(^ der anderen 
Gesellschaft fallen dann aus. Die gleichzeitig auf dem Inneo- 
ringe verkehrenden 14 Züße durchlaufen ihn täglich i2 bis 15, 
einzelne davon auch liimat, legen also wahrend des 18 bis 
I9stündigen Betriebes einen Gesammtweg von rd. 200 bis 
3.^0 km zurück. 

Die Zugfolge ist auf allen Strecken des Innenrings nicht 
die gleiche. Während sie auf dem nördlichen und südlichen 
Geleiszug infolge der (64) Mittelring- und (66) Aufsenring- 
EÜge sowie der Hammersmith- und Richmond - Züge usw. 
am dichtesten ist, fällt sie fQr den östlichen Teil (Mansion 
House- Aldgate) kleiner und für den westlichen (Editware 
Road-Olo'sler Road) am kleinsten aus. Eine Uehersicht der 
Zugfolge für 4 Stationen vorgenannter Geleisahschnitte des 
Innenringes gicht die folgende Tabelle V. 

Tabelle V. 



Strecke 
deslnuen- 


StatioD 


63 

II 


Zeiträume zwischen je 2anf 
eidBoder folReodoo Zügen 


Tageszeit 


nnges 


outer rail iunor rail 




EGdiicho 


ChnringCross 


la 


, 4zn2Min, 2 ^" 2Min.l 
\ 8 . 3 . 10 . 3 • ( 
j 4 . 4 " 1 4 . 4 . l 

6 . .T . 6.8.) 


31«- lü« 


SstUrho 


Aldgalo 


13 


4.7. 
1 .10 . 


2.7. 
2 .10 • ' 


9«_ ,0« ■) 


Dordliche 


Baker Street 


19 


U2 . 3 - 

1 U . 4 . 


12 . 3 » ) 
6. 4 * { 


9i'_lO'T 


weetikhe 


Praed Street 
(Paddinglon) 


7 


G .10 . 


6 .10 ■ 


9»-!0"") 



eser Zeit 2 Mittelring-Züge i 

inenriag-Ziige. 



') Von Aldgata laufen io 
2 endigen daselbst, 

=) Es verkehren liier nur 

In der verkehrsreichsten Zeil laufen demnach auf dem 
nördlichen und südlichen Abschnitte des Inneiiringes je 19 Züge 
innerhalb einer Stunde auf jedem der beiden Geleise, dagegen 
auf dem östlichen je 13, auf dem westlichen nur je 7. Der 
geringste Zeitraum zwischen 2 auf einander folgenden 
Zügen kommt auf der District- Linie vor und beträgt 2 Min. 
Die meisten Züge fulgen sich in Zwischenräumen von 3 Min. 
In obiger Tabelle ist eine Stunde aus der verkehrsreichsten 
Zeit angeführt; für die übrigen Tagesstunden wechseln natur- 
gemafs für die drei ersten Strecken die Zugzahli-n und ändert 
sich dementsprechend die Zugfolge. 

Aehnlichc Zahlen weisen die Widened Lines auf. 

Wie auf allen englischen Bahnen üblich, laufen auch dia 
Züge der Untergrundbahnen verhSItnismäfsig schnell in die 
Stationen ein und fahren rasch, dabei sanft und im allgemeinen 
stofsfrei wieder ab. Das schnelle Einlaufen wird ^ abgesehen 
von dem gut geschulten Personal — namentlich durch die durch- 
gehenden Bremsen ermöglicht, mit denen alle Züge ausge- 
staltet sind. Die Melropolitan-Bahn verwendet zur Zeit nach 
oben gesagtem die einfache Luftsaugebremse (Hardy), die Dis- 
trict-Bahn die gewöhnliche (nicht selbst thäiige) Westinghouse- 
Bremse, Die Unlergrund«öge der anschliefsenden Hauptbahnen 
sind teils mit ersterer Bremse, teils mit der selbBIthätig;en 
Lufksauge-i) oder der sei bsttbSl igen Luftdruckbremsvorrich- 

■) Z. 1885 S. 4S8 and 455: 1891 S. Ö50. 
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T'^r*-. 



W<rki*: if«! filier <ir>.*-f f^4<t/L;^^ EVr-JT «>C"*rr V*rrt«ig*f:jfc 

ihr«! Zuf(« »so if; ö'rr Oewait iji*>*s:. ca** *:* *i* vlij* Ar- 
ffi^ie^rn. Auf d^fe HuAtifftfiä; AfA^atl'jA ccid Alfkcnr^ d«r Z^^ iisc 

D«rr B^l^Qcbturic d*rr Zdij*: d3r':b F*li|j** :« Uw»>^ :a 
Torig^D AbMrhfjiU g<:d«cht wf/Td*Ti lör* T.'>rtr«Hr.K:l*r. Eiz«^ 
•«: haften w*rrd«j dru^jen zthiibrtruc aiwrrkAtEi. Dl-r J>ÄCc-o*r 
Untergrund bah D«rri «ind äbrie«!rfr% teb^i; d*T kl^zKn H-irwtj- 
Taon^lbabn wohl die eioztf^et BabcjZ'bbi'rV'. d^^ez. 2«*aobB^!fr 
PerMinen wag«D park FettKa^-BeJcrocfatiirte »-i^wei-t- Di* Haupt- 
bahnen ba^ien bei ihren Zueen adf^r dem Fett^as z^yr^ rie*- 
fach Oelbeleachtonfi^s^ in An«endarf|:. ei&zeine in be*cbrä£.kl^tL 
Umfang aach elektriMrh'-B Licht. L^zt^re« Lax di^ Dütrkt- 
Bahn vor einif^enJahreorerft acht, jedoch r«aich G::befr:edic€tidefB 
Ergebnis wieder aafgegeben. B«zäclich der Uctergr3Ldzäge 
der Great Northern - Bahn ifet bereite im vorieen Abschnitt 
bemerkt, daas die elektrische Beleaditang wieder e&tfemt 
werden froll.'; 



»; Z. ISSo S. I05r2: lS-7 S. 5->?: 1S31 S. 5^^. 

^ Die hedeotend^te Eisenh'ahn Eoglaads. die I>c-cd'>a aod 
North 'Western -Bahn, bat z. B. too ihren 45«' PerK-=.enTa;^ z. Z. 
nur etwa 1200 für Gaslicfat eiDseriefatet: die äbrigen besiix^c BÄbol- 
lampen. 

^ Die Grcat Northern- Bahn Terweadet aaf ihm HaafjCJTnien 
(lektnsches Licht in ihren sehr reich an^gefriatteten Spieiievagen. 
in denen es darch AkkamnlatoreD. welche nnter den &:zplätzea in 
leicht aoswechselbarer Form aufgebracht sind, erzenet wird. Soiut 
ist nar noch die London. Brifcfaton aod Soath Coast-Bahn lowie 
die Midland -Bahn za nennen. Erstere hat z. Z 16 Zäi^e elektrisch 
erleachtet, die letztere 8: aaCeerdem hat aach die London and 
North Western -Bahn einen Versnchszag eingerichtet. Die Gesellschaft 
beabsichtigt jedoch Torliofig nidit. weitere Zage mit elektrischem 
Licht aaszurüsten. Die Gesammtzahl der Ton den genannten Bahn- 
Terwaltangen mit diesem Licht ansgcstatteten Waeen belioft sich 
nach eingezogenen Erkandignngen aaf ungefähr 440. ist also nicht 
beträchtlich. 

Nar vereinzelt wird bei diesen Zögen die Dynamomaschine dardi 
eine kleine scbnelllaufende, aaf der LokouiotiTe angebrachte Dampf- 
maschine (3cjlindrige Brotherhood-Maschine asw.) betrieben. In 
den meisten Fillen wird sie. wie es bei dem Great Northem-Unter- 
grondzoge der Fall ist. durch eine Achse des Gep&ckwagens in Be- 
wegang gesetst, in welchem sie aacb Aafstellang gefnnden haL Ein 
hier ebenfalls antergebrachter Akkamnlator dient sowohl bei der Great 
Northern- wie bei der Soath Coast-Bahn wihrend des Stillstandes 
dos Zuges als Lichtquelle. Die Midland-Bahn hat die Beleuchtung 
dahin erweitert, dass sie jedem Wagen seinen eigenen Akkumulator 
beigiobt : hierdurch hat sie unter anderem anch den Vorteil erreicht. 
diese Wagen als si^n. SUp-W*agen einstellen zu können« d. s. solche 
Wagen, wolcho wihrend der Fahrt kurz Tor derjenigen Station, 
auf dor mo halten sollen, von dem die Station ohne Anhalten durch- 
fahn^ndou Zugo abgekuppelt werden, ein Verfahren, das auf englischen 
Hahnou violfaoh üblich ist und dor Schnelligkeit der Personen- 
bofflrdorung Vorschub leistet. 

Dor V ollst ändigkoit woi;en muss auch die Untergrundbahn in 
(SliiKgow hier angeführt wenlen. Sie hat rd. t^öO Personenwagen 
mit mohr aU :{tKK) Glühlam|H'n für elektrische Beleuchtung einge- 
rirhtot. Auf diesor Hahn wenlon die Züge w&hrend der Tageszeit 
boi ICiutritt in eine Tunnelstrtvke selt^tthätig erleuchtet; beim 
Aiihtiiit orÜM'ht das Licht solKMth&tig. Jeder Wagen ist su 
d«Mii /wtvk mit Sohloifkoutaktcn in lioMalt einer an iodorj 
I*«ihIo (ioN llntorgostollos beweglich aufgehängten Stahlrolle usw. 




ytrvjus^Mi Ell. *" — ^ 
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dar:. 11 Z*se>. vedcipe nar csbcb Tcü des Inoer 

CircJ* be€ahr** II 

iL asvekei^ner Rxikxsiie 'asf des Imaer Rail) . . ^ 
dazu 4 Zn^. ve^cbe nur ei&ea Teil des Inner Cirde 

b*4airec 4 

by Rie^ibo&d- uiMi HammeTsmiib-Zäige von Ne'V CroM 
ober Kicc't Cro«s. Edgvare Bond. Westboome Pnrk, 
LAdiner Road ench beiden Tor^genannten Ortm Innfend 
acd oBgekefan. je Iw Zöge 2]^ 

c) Middle CireJe-Zöge — roo der Grent Westem-Bahn 
gc^hren — too Aldgace ober Kingfs Crons — Addison 
Bond oacb Man«ioo H^>ue und Dn^ekehrt, je 32 Znge M 

d) Keosingtoo - Zage — too der Great Western- Bnhn 
gefahren — too Aldgate aber Kingi^s Crons nach 
Addison Rnad and omgekehrr, j^ H Zöge . . . 2f 

e} I»kalzSse zwischen Addison Bond und Biskops 
Bond — Ton der Great Westem-Bakn gefiakren — 
je 2 4 

f} Great Western - Personennige too Moorgate ober 
Baker Street nach Stationen der Great Wänstern- 
Bahn und omgekehrt. in jeder Richtong 7 . . . . 14 
dazu > Züge, welche teils too Bishopa Road ober 
RnTal Oak nach Stationen der Oreat Western- Bahn 
laufen, teils tod diesen nach der erstgienannien 
Station k 

g) Great Westem-Gfitennge (beladen und leere) zwischen 
Acton- Station der Great Western- Bahn nnd Aldeis- 

gate bezw. Smithfield Market U 

in umgekehrter Richtong 9 

h) Kohlen-. Gas- und Leerzüge auf Terschiedenen 
Strecken (einschl. f Ton Farringdon nach Baker 
Street laufenden and nach Neasden bestimmten Znge 
(s. III. e) 14 

i) fahrplanmafsige Leerlokomotiren nach den Terschiede- 
nen Aasgangsstationen der Zage besw. zurück nach 
den LokomotiTSchappen, osw. (32 Metropolitan- and 
23 Great Westem-LokomotiTen .... , . . 55 

snsammen 559 

ausgerüstet, die in den Tunneln mit einer hier im Geleis liOÜrt 
Terlegten Slahlschiene (Konduktor) in Berührung tritt und dm 
dieser durch Kabel Ton den Dynamos zugeleiteten Strom eatiuDmt 
und zu den Lampen leitet. Die Ruckleitung lioft TOm Dadi aos in 
einer der Tragfedem und Ton da durch dia Rlder sa den Fak^ 
schisBen bezw. zur Erde. Bei den mit Holzscheibenridem aoMS- 
rösteten ^Vagen (Tergl- Fig. 82) ist an einer Stelle awischen m 
Klammerringen ein Kupferstreifen für die üebertragnng der Rftck- 
leitung ttui^egt. Nach den in Glasgow gemachten Angaben toll 
sich diese dektrische Beleuchtungsart w&hrend der Tageszeit am eis 
drittel billiger als das Gaslicht stellen, weeentlieh allerdings ssi 
dem Grunde, weil das Gaslicht nicht so sparsam gebrannt, d.k 
nicht auf die Tunnelstrecken beschrtnkt weraen kann; während dn* 
Nachtzeit wird nur Gaslicht benutzt. Die Wagen sind flkr beide 
Beleuchtungsarten eingerichtet. 



11. Dialrict Railway. 
Inner Ciri^le-Züge to der Rit^htung vod Aldgate über 
MftusiiiD House nach Aldgaie (Guter Rail). . . . 
in DmgekehrlFr Richtung (loDer Rail) 

I dacu 8 Züge, welche mir einen Teil des Inner 

[ Circle befahren 

f Miüdle Circie-ZQge (vergl. I, c) 

' Oaier Circle - Züge (von der London aod Hortb 
Weelern-Balin geraliren), von Manaion House über 
Addison Road nach Broad Street und umgekebit in 
jeder Richtung Si einschl. je '6 Lokalzüge iwiscben 
Mausiiiii Houee und Willesden Junction .... 

d) Kicbmond- und Hamniersmith-Züge, von New Gross 
über Mnuaion House, Earl'» Court nach Richmood 
bejiw. Hammeraroith, in jeder Richtung 3G . . . 

e) Wimbledon- Züge, ron Whitechapel (Mile End) über 
Manaion Houae, Bari'» Coiirl und Putney Bridge nach 
Wimbledon, sowie umgekuhrt, in jeder Richtung 28 

f) Lokalzüge iwiachen Wimbledon und Earl's Court 
bezw. High 8ireel (Keoainglon) in jeder Richtung 4 

g) Züge von Mansion Houae nacb Pamey Bridge und 
umgokehn, je 8 

b) Lokaküge zwischen Putney Bridge und Earl's Court 
bezw. Kensingion High Sireet, in jeder Richtung 33 

i) Ealing-Zöge, von Whitechapel (Mile End) über 
Mansion Hnuae, Earr» Court und Tnmbam Green 
nach Baliug (Broadway), sowie umgekehrt, in jeder 

Richtung S4 

k) Lokatzüge zwischen Earl's Court und Aclon Green 

(Esling Line) bezw. Ealing, in jeder Richrung '23 . 

1} Lokulzüge zwischen Hounalow (Banacks) und Mill 

Hill Park, bezw, Earl'B Court oder High Streel, in 

jeder Richtung 2« 

lu) Lokalzüge zwischen Earl'a Court und Hammersmith. 

in jeder Richtung 2 

d) Kahlen- , Gas- und Leerzüge auf verschiedenen 

Strecken 

^o} Midland- Kohlen- und Oberbauinalerialznge: vnn High 
^K Street und West Kensington -Station über Taniham 

^B Green nach Brent 

^^K in umgekehrter Richtung 

^^^^ fahrplanmäTsige Leerlokomotiven (einschl. 2 London 
^H^ ud North Western- und I Orcat Weaiern-Loko rootive 
^^H ausammen 

^^ lU. St. John's Wood Line. 

( Der Metro polItiLn - Bahn angehörig.) 
a) Checbam - Züge zwischen Baker Street (East) und 
Cbesham , in jeder Richtung 9 (einschl. je eines 

Schnellzuges 

a) Züge zwischen Baker Street (Easi) und Rickmanns- 
worlh, bezw. Pinner. Harrow, Neaeden nnd West 
Hainpstead, in jeder Richtung 42 

c) Lokalznge zwischen Baker Street (East) und Willesden 
Green, in jeder Richtung 55 

d) Güter-, Kohlen-, Gas- und Leerzüge, iwischen ver- 
Bchiedenen Stationen 

e) Kies- und Kohlenzuge zwischen dem Güterbahnhofe 
Eing'e Gross bezw, Farringdon Street der Great 
Northern Ry. und Neasden (leer zurück) .... 

f) Leerlokomotiven 

znaammen 
IV. Widened Linea, 
a) Great Northern-Babn: 

Personenzüge von Enfleld usw. über King'a Gross 
nach Moorgate Sireel, Wnolwicb usw. nnd umge- 
kehrt, je 84 

Oäterzüge von King'a Gross Gooda Yard usw. 
nach Farringdon Street, London Bridge, Battersea usw. 

"n jeder Richtung 72 

I Hidland-Bahnr 

innen Züge von Ken! iah Town usw. über King'a 
\ Gross nach Moorgate Street usw , in jeder Richtnng 66 

ta übertragen • 
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Güterzüge von Keniiah Town über King's Gross 
nach White Gross Street, Cryatal Palace usw. . . 70 
deagl. in umgekehrter Richtung G2 

c) South Kaalern-Babn: 

1, Nach Stationen der Orent N'orthern-Bahn: 
Personenzüge von Cannon Street. London 
Bridge, Woolwich iiaw. über Parringdon Street 
nach Enfield, Muswcll Hill nsw. and in umge- 
kehrter Richtung, je 10 Züge 20 

2. Nach Stationen der Midland-Baho: 
Güterzüge zwischen London Bridge und Kentish 
Tnwtt, in jeder Richtung 12 . . . . , . ?4 

d) London-, Chalam- and Dover-Bahn: 
Personenzüge von Viktoria* Station und Crystal 
Palace nach Moorgate Street, Hendon usw. und um- 
gekehrt, je H! IG2 

e) Great Weslern-Bahn: 

SO Güterzüge (leere und beladene) von Farringdon 
Sireet nach Aldersgate Street becw. Smithfield 
Market die Widened Lines befahrend und umgekehrt 
sind unter I, g) aufgeführt — 

f) Kies- bezw. Kohlenzüge zwischen dem Great 
Northeni-Gülerbahnhot'e King's Gross und Farring- 
don Street (hier auf den Inneoriug übertretend und 
bei Baker Sireet auf die St. John's Wood Line, 
vergl. III , e). diese bis Neasden verfolgend) und 
umgekehrt je 1 2 

g) fahtplanmäfsige Leerlokomotiven (G. N. 2, Midi. 4, 

L. Gh. and D. 2 nnd Metrop. !) „■ - _* 

zusammen 8IS 
Die von den verschiedenen Verwaltungen insgesammt «nf 
den einzelnen Geleiazügen an Tagen stärksten Verkehre ge- 
fahrenen Uritergnindzüge und Lokonjotiven ergeben sich 
hiernach wie folgt: 

a) Innenring und dessen 

Abzweigungen . . . 1085 Züge und 88 Lokomotiven 

b) St. John's Wood-Linie 230 » > 10 » 

c) Widened Lines . . 804 > » 9 » 

zusammen 2119 Züge und lOTLokomoliTen. 
Stellen wir die einzelnen Zugzahlen nach den verschie- 
denen Verwaltungen und getrennt nach Personen- und Güter- 
zügen zuaammen und berücksichtigen, dasa in den 3 Eincel- 
zahlen a) bia c) 2 Kohleniüge der Metropolitan -Bahn ent- 
halten sind, welche aämmtliche 3 Geleiagebieie befahren, so 
erhalten wir folgende Ueberaichl: 

Tabelle VL 







is 


s 










^* 




BahnvorvattuDg 
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5^1 




Bemerk 11 u gen 




Cu 




£^ 






570 


HS 


43 


Die von donLoorloko- 


Diatrict .... 


4G9 


2B 


30 


motiven lurückg^g- 
len bazaglichen Stre- 


Great Northern . . 


168 


14< 


2 


cken lind teilweise 


Midland .... 


i:j2 


150 


4 


nur kurs. 3 bezw. » 


South Kaatem . . 


20 


44 




Lokomotiven sind aU 


Great Weatem . . 


nx 


JO 


24 


eine in Ansatz ga- 
br»cbt. 


London, Chatham & 










PoTer .... 


163 








London and North 










Weetem . . . 


66 
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■i 






1699 


416 


107 
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rabclle VI 




J».lir 


MBtropolitan-Bahn 




DUtrict-B«hti 1 




Zftlil der 


GeBUmmt- 


Zihl der 
Reisooden 


ZM der 

gabten 


Einuhmän 
aus dem Par- 

aonenyerkebr 


Bemerk uDgOD 


1863 


9 455 175 


2 034 140 


_ 


_ 


_ 




1864 


11721889 


2 329 780 


_ 


— 


- 


* 


1365 


15 763 907 


2 830260 


— 


— 


— 




1866 


Sl 273 104 


4204 840 


_ 


_ 


_ 




1867 


23 405 282 


4 663 600 


_ 


_ 


_ 




186S 


27 708 011 


5 684 860 


- 


— 


_ 




1669 


36 893 791 


7 481 660 


_ 


— 


_ 




1870 
1871 


39 160 349 
42 765 427 


7 707 440 
7 921360 


S 335 248 


1258 


1 499 064 


EröffnuDg der DirtriWrBabn bis Biackfriara Bridjje, Hai 1870. 
J Angdehming des Betriebes der Dislrict-Bahn bis MaDsioii Hoawi, 
1 3. Juli 1871, 


1872 


44 392 440 


8 027 800 


20098 311 


4 579 


8 731997 


(Für 1871 beziehen sich dieÄugabcD der DittricC-Bahn nur tat 
{ das 2. Halbjahr. 


1873 


43 533 973 


8 167 640 


19 559 3 18 


6 213 


4 121 749 


J874 
IS75 


44 118 225 

48 302 324 


8 231000 
8 967 -280 


20 773 684 

25 856 151 


6 743 

7 291 


4 468 261 
Ö207 0S1 


( ÄuedehDung der Metropolilan-Bahu bis Bisbüp-igate, Betriebs- 
{ eröffouDg 13. Juli 1875. 

1 18. November 1676. 


1876 


52 586 395 


9515840 


27 415 183 


7 978 


5 510 242 


1877 


56 175 753 


9 816 560 


28 451607 


9139 


5 803 391 




1873 
1879 
1880 


58 807 038 
60 747 553 
63 759 573 


9 897 460 
10 124 080 
10 524 260 


29 410 493 

30 672 615 
32 895 474 


10163 
10729 
10 993 


6 121299 

6 499 730 

7 094 253 


\ West Hampstead, Betriebseröffnung 30. Juni 1879 und Ton 
) West Hampstead nach Willeadon, 24. November 1879; desgl. 
\ von da bis Harrow, Eröffnung am 2. August 1880. 


1S81 
[ 1832 

1883 
' IS84 

1S85 


67 621670 
69 357 183 

74 201 301 

75 9-26 262 
77 170 «Ol 


1 1 035 520 

11 139 930 

12 075 360 
12 075 030 
1 1 839 620 


32 900 276 
31535 447 
36 383 542 
38 521252 
38 603 755 


12 083 

13 084 
US22 
15 SIS 
18176 


7 293 566 
7 171 352 

7 846 899 
8173 310 
8183 320 


( Square, Eröffnung am 25. September 1882. 

( Zareclinung der Einnabmen der St. Jobn's Wood-Linie ed denoo 

( der Metropolitan -Bahn vom I.Januar 1873 ab. 

i VollenduDg des Innenrings und seiner Verbindung mit der 

j Eaat London-Bahn. Eröffnung am 6. October 1884. 

4 ÄusdehnuDg der St. Joho'e Wood-Linie von Harrow nach Pinner, 

( 25. Mai 1685. 


1886 
1887 
1888 


80 474 550 
77 478 397 
80 327 045 


12 325 380 

11793 260 
12 195 300 


40 689 243 
36 015 9fi0 

35 273 654 


16 064 

15 446 

16 123 


8413071 
7 509 742 
7 334 533 


Kolonialausslellang in London 1886. 
( Ausdehnung der SL John'a Wood-Linie von Pianer nach Rick- 
j mannsworth, Betriebseröffnung am 1. September 1887. 


1889 


82 848 801 


13 541 960 


34 123 189 


17 469 


7 230 778 


( nach Cheeham, 8. Jnli 1869. 


1390 


84 289 282 


12 845 760 


35 752 764 


18 629 


7 574 015 




f zn- 


1470 268 801 


247 997 020 


603 272 181 


179 962 


126 837 633 





gemeiosamen Abrechnung Zuschüsse lahlen mössen. die oach 
ihren Rechens cbaftebe richten jährlich bis 200000 .tf betragen 

Was DUO die BenuizuDg der einEelneu WageDklaasen ha- 
belritTt, so liegen hier ähnliche Verhältnisse vor wie auf 
unseren Bahnen. In dem lelzien Jahnehnt erfreut eich in Eng- 
land die 111. Wagenklasee im aligemeiiien eines stetig zuoeh- 
tnenden Verkehrs, wohingegen die I. Klasse eine Verringerung 
erleidet. 

Mach dem amtlichen Berichte der District- Bahn ent- 
fallen FSr das Jahr 1889 anf die einzelnen Klassen uach- 
aiehende Zahlen: 

erstes Halbjahr: iwoitesHalbjahr: 
I. Klasse I 505223 Reisende, 1 332575 Reisende 
II. . 3266647 . 2930462 » 

III. > 12348S66 > 12749414 * 



erstes Halbjal 
I. Klasse 8,te pCt 

19,08 • 



II. 

III. 



72.1! 



ites Halbjahr: 
7,» pCt 
17,ti > 
74,w > 



Bei der Metropolitan -Bahn liegen ganz äbnlicbe Verbfill- 

niese vor, was ja auch naturgemafs ist. Für das erste Halb- 
jahr 1889 stellen sich bei ihr die bez, Werie wie folgi: 
I. Klasse 7,8 pCt 



IL 
III. 



72,1 



tusninmen 17 I20T38 Reisende, 17002451 Reisende, 
hienu kommen die 
Inhaber von Zeit- 
karlen .... 9244 . 8225 1 . 
In Prozenten ausgedrückt, erbSll man ohne Berücksichti- 
gung der von den Zeitk arten in habern lurückgeleglen Reisen: 



Die Fahrpreise sind aof den Untergrnnd bahnen nicht 
für alle Strecken nach denselben Einhettssätien berechnet. 
Letztere wechseln vielmehr etwas, und zwar je nach der 
Starke des Wettbewerbes der sonstigen Beförderungsmittel, 
vor allem der Omnibusse. Wo dieser nicht erheblich ist, 
sind die Preise etwas höher gesiellt als auf den übrigen 
Strecken. Auf dem grßfseren Teile des Untergrundnetzes 
kostet die einfache Fahrt zwischen zwei benachbarten Stationen 



1 der 



III. Wagenklasse 1 d = 8'A Pfg. 
IL > 2 . = 16V» » 

I. . 3 ) = 25 » 






.-^An i*^'ji!iiie.n IM 



; w.,^. 






ein&cbe Fahrpreiie IIb 
««k&e fir Bigb Scnd 'Kcmiy 
v.a 4u A.ia^ai[0WKwi cduK. lanerfcalb der Gdeulne 

pw Fjnr Jmm «iß «ieKÖBlKbe. tcmm W«tbe«eri> bedi- 
iiMU T^rfhü-tmic klv rtraaiB Sie zn|[t b. ■., dM 
Pihir«! in«- .äoen lfc«n-.f4lkaii-Stneken billiger siod ab 
wkKO*- ii* üb aoek ib«T die Dnain-Lmie entnckca. 
fctt«BH»w-Ät Kflauc äe F»hn Jn IRKluM iber KinK'BCra« 
*fc«««ek*) 4 d = 33'/, Pfe, 
v.TiU vnie sni ÖS Pahipcm oaek ChaHf« Cm« (li 
, : Sr lu L EL '3«Hcfca> n« Higk Street ab 8 tv 



iueli f 



fi^fi 




«chiiNl«!)« Sitae naoh dt^o ä6 3br^|:»D KingsuiioDMi. för die 
)1- und III. Kl. »ind j« 9Sitw fjUüfi. Di« Z>M der eriordet^ 
lichfit KnhrkartMiwvteti iat kierdarch «riwblkh TenBiDdert. 
/Mht uiBU die für •It« «uelnep KUmcs «fsteltcn Ein- 
nakmen in betrachl. •*> lt««t»ie im iwiriiea lUlbjaliR' 1S^9 
durckvi-hniiilit-b jede Fahrt «uf der Diatnct-BÄhn in der 






II. 
IM. 

Sl«lleii wir iiMob iler Tabelle VII die auf jeden Rei^eit- 
den duT^'liM'hmlllich eitifallende Ktnnabne ßr die Tervcbiede- 
»ett Jahre tu^aiDiweii. <wt>l>ei die /eitkaileD mit dgrvb«chaitt- 
lieb nwr »li» Kahne» a«(p<»erjl wetdea mtSiten. »i> leijp «eh, 
da*» >ie allmAhlifh abdeiuiminen hat. S«> Ui>truj; sie bei der 



Meli>>|H>)>"»-B*)>» 


I>i*iriol • Hai 


SL> »V 


l*^ 


IS,MI • 


It^f . 


Itl.» . 


:fi.« > 



Die Pahrkaiten ciiwchl. der Böck&hriurtea sind nar fir 
dec Tai; der Löeong gültig. Einige wenige ADsnahmea mit 
lingerar Giliigkeiiadaaer beateben fSr die Rüekfahrk arten 
Bvisehen gewiaaen Toron- und Londoner Stationen. SSmnil- 
liebe Kanea werden oor nnter der Bedingaog verabfolgt, dam 
Flau in Zage nnd in der WageoUasM ist, ffir welche die 
Karte gelöM wird. Kinder nntw 3 Jahren sind fr«; solcbe 
9bcT Z nnd aoter 12 Jahren lahlen die Bilfte. Ueber die 
Ausübe von Arbeiterh arten sind beatimnito geseulich« Voi^ 
»chriften erlawen. Anfserdem werden Zeitkarten swisebeo 
2 SuiioDen aiugegebea mit 1-, 3-, 6- oder 12- monatlicher 
Gültigkeitsdaaer. Kinder, Sehnler naw. geoiersen eine Preis- 
ermibignog Tun ÖO pCt, Familienmitglieder eine solche nw 
lOpCl aaf i, von läpCt anf 3 Karten. 

Die für den ganaen lonenring gSIt^en Zutkaiten (Cir- 
cnlar $««md Tickets) werden jedoch nar (Br die I. and 
IL Klasse und (ar die Daaer von 3, 6 nnd 12l|ooateo rerab- 
folgt. Ihr Preis steJlt sich ßr das Jahr uf 390 ^ f3r die 
II. und aof 400 .iir für die I. Klasse. 



< Tsrgl. Tabelle 1 S. IK. 




Aolagekosten. j 

Ueber die Kosten des Bahobaaee eracfaöpfende Angaben ' 
1 erlaiigen. ist schwierig. Wohl enthalten dia halbjährlichen j 
«chenscbaflsberichle der beiden Eisen bah ngeaellschaften die i 
BSammten Kapitalien (Aktien-, Obligationen nsw.), welche 
Ir di«^ Bahn auF)!enoromen sind, allein diese Zahlen stellen die 
) Terxinsenden Nnoiinalwerte dar, nicht die thatsSchlicb ein- 
Biahlien Summen. Die Aktien asw. der Untergrundbahnen 
nd wEhrend des Banes starken Schwankungen anterworfen 
iwesen, welche sich bei denen der Metropolitan ■ Bahn 
■Tischen .^0 und 140, bei denen der DJsirict-Babn zwischeo 
!> and 101) pCt bewegt haben. Jene Eapilalangaben lassen 
■her kein genaues Bild von dem thats£chlich erTolgten Geld- 
ifwande zu. Die i averlässigsten Angaben Ober die Anlage- 
Uten, allerdings auch nar für kürzere Strecken, geben 
aker und Barry in ihrem mehrfach angezogenen Vortrage 
l>er die Bauarbeiten dieser Bahnen. Sie sind im nachstehen- 
en verwertet worden. 

Nacb Baker haben die Bauunternehmer d<;r Üllert-n 
letropolitan-Strecke: Paddinglon — Farringdun (is6t bis 
865} rd. 186000 Lstr. für die engl. Meile erhalten, d. s. rd. 
312000.^ für 1 km. Einige Jahre sp£ter wurden für den 
isu der Widened-Linien und für die Ausdehnung der llaupt- 
ioie nach Fiusbur)- Circus 3Ü8000 Lstr. für die M«ile gezahlt, 
■ rd. 2585500^ für ! km. 
In dem Rechenschaftsbericht der Untergrundbahnen vom 
ahre 187t, zu welcher Zeit der Innenring von Moorgate 
(ireet über King's Gross bis Mansion Honse ferliggestellt 
ebenso die Paral leistrecke South Kenaington— Qigh 
treet, und in der die St. John's Wood-Linie noch nicht der 
ipolitaii-Bahn gehörte, ist angegeben, dass die derzeit 
iOVt engl. Meil. lange doppelgeleis. Metropolitan-B. 5856000 £ 
VU 1 . . . Districl- • 5 147000. 

leansprucht haben. Von den Kursverlusten und wieder ver- 
iSuflichen Oruiidetücken abgesehen, würden sich die durch- 
■chnitilichen Kosten für 1 km wie folgt stellen: 

Melropoliian-Bahii . . rd. 7 102000 M 

Dielrict- . . . > 8828000 » . 

Oenuuere Angaben liegen über das Schlussatück des Inoen- 

ingee und dessen östliche Ausdehnung nach St. Mary's vor. 

Nach Barrj lautete der Kostenanschlag, welcher s. z 

leiD Parlament mit der Bahnvorlage vorgelegen bat, 

fiaokosten 16 606400 Jt 

■Granderwerb ao 6988 20 » 

zusammen 47 305S'20 Jt, 
■dazu (Sr Strarsenerweilerungs- und Kanali- 

sattODSarbeiten 18 588240 * 

zusammen 65 8934G0 Jt. 
Dieser Anschlag ist in Wirklichkeit nahezu erreicht 
-worden. Die Baukosten sind um rd. 400000.^ geringer 
ausgefallen, auch der Landerwerb ist etwas billiger gewesen 
aIs veranschlag). Für die nur 2,9 km lange Strecke sind ins- 
gesamrat 

rd. 65 093 000 .« 
verausgabt worden. In diese Summe sind die wieder ver- 
käuflichen Grundstücke eingeschlossen. Sehen wir hiervon 
-ab, so hat der Bau alles in allem durchschnittlich 

rd £3 247000,« auf 1 km 
gekostet. Dieser Bahnabschnitt ist der kostspieligste des 



ganzen öulergrundi 
wie folgt: 

Baukosten .... 
Gruuderwerbskosten 
Nebenkosten . 



Einzelkoi 



ergeben sich 



. rd. 5 7H8000 M auf 1 km 
i 10 821000 > > ) > 
. > 6 638 000 > > I * . 
NaiurgemSfs ist der rd. l,i km lange Abschniii Mansion 
Honse — Mark Lane, auf welchem die im Abschnitt II ge- 
schilderten besonders schwierigen Kanalisations- und Unter- 
fiiognrbeiten, sowie die Strafsenerweiterung usw. auszuführen 
waren, der teuerste des Schlussstückes. Er hat über 3I> Mill. Jl 
gekostet. 



Der Bau der Käst London- Bahn ') hat noch EDgineering 
Bd. \X S. 467 auf der l,si km langen Strecke Wapping— 
Whitechapel an Baukosten die Summe von rd. ^ Mill. M be- 
ansprucht, d. i. 

rd, 4 :)240iiO M auf I km, 

während das l),ij km lange Anschlussstück dieser Bahn an 
die Joint Line I Sd.tdoO JC gekostet hat (ohne Grunderwerbs- 
kosten), was einem Betrage von 3 333 100 .# für 1 km ent- 
sprechen würde. 

Die Berliner Stadtbahn hat nach dem Archiv f. E. 
1888 insgesammt G8 140000 J£ gekostet, welcher Wert neuer- 
dings in der Deutschen Bauzeiiuug 1890^ zu 6)S5380O0J£ 
angegeben wird, worin Jedoch die Summe von 8 Mill. ^ für 
»über den Bedarf hinaus erworbene und wieder verfiufserungs- 
fähige Grandstücket eingeschlossen ist. Rechnen wir diesen 
Betrag ab, so stellen sich nach der letztgenannten Quelle 

die Baukosten auf 33 339000,/« 

. Grunderwerbskosien auf 27 1990110 . 

zusammen auf 60 538000 l^. 

Da die Bahn l2,iw km lang ist, so ergieht sich hier 

Baukosten 2 745080 Ji auf I km 

Grunderwerbskosien ^2 239522 > » 1» 

Eusaumen 4 984 602 JC auf 1 km. 

Ziehen wir den Wert der wiederverkäuflichen Grund- 
stücke mit in Rücksicht, welche z. Z. noch unveräufsert sind 
und deren Ankaufs kapital daher für eine Zinsrechnung noch 
in Betracht kommen wiirde, so hat die Berliner Stadtbahn 
5 643310^ auf l km erfordert. 

Des besseren Vergleiches wegen seien die auf 1 km sich 
eichenden Durchschniitskosten für die verschiedenen Bahnen 
hier casammengestellt, und zwar getrennt nach Baukosten 
allein und einschl. der Grund er werbskosten. 

a) Baukosten auf 1 km. 

1. filterer Abschnitt der Metropolitan' Bahn 
(Paddington — Farringdon I86:i) . . . 2325000.« 

2. Widened Lines and östlicher Ausbau 

des loneoringes (IK67) 2600000 • 

3. Schlussstuck des Innenringes und An- 

schluss an die East London-Bahn (1883) 5788000 * 

4. East London-Bahn, nördlich der Themse 

(187.^) 4324000 » 

5. East London- Bahn, Aoschlass an die 

Joint Line (1883) 3333100 » 

6. Berliner Stadtbahn (1883) 2745080 t 

b) Grunderwerbskosten auf I km. 

1. Schlussatück des Innenringes usw. (1883) 10821000.« 

2. Berliner Stadtbahn (1883) ohne die wie- 
derverkSuflicheu Grundstücke .... 2239522 » 

3. dieselbe einschliefsÜch der wiederver- 
kfiunichen Grundstücke 2896239 > 

c) Gesammteumme auf I km. 

1. Schluasstück des Innenringes .... 16609000 JK 

2. dasselbe einschliefsÜch aller Nebenar- 
beiten 23247000 . 

3. Berliner Stadtbahn, ohne die wiederver- 
käuflichen Grundstücke 4984603 * 

4. dieselbe eioachliefslich der wiederver- 
käuflichen Grundstücke 5643310 » 

Der Vollständigkeit wegen sei noch zugefügt der 

d) Durchschnittspreis der Untergrund- 
bahnen für 1 km 
(nach dem Rechenschaftsbericht von 1871), 

1. Metropolitan- Bahn 7102000^ 

2. District-Bahn 
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:k KZii ci<e Baoarbeitea des Innenring-Schluss- 
' ' '■^— «svm doppelt so teaer gewesen, wie die der 



i^ Berliner Scadtbakn: die Graoderwerbskosteo 
t^'-^wT c>^ i^ Lvxidon trotz der aoterirdiscben Anlage fast 
z&'iT zr:sieilu aU in Berlin. 

Trücz d» ungewöhnlich starken Verkehrs der Unter- 
sied der erzielte Reingewinn and die jahrlich 
rzr VerrgC^r^g gelangende Dividende nor gering; das Anlage- 
kaff&al sK -rben ein sehr hohes und zum teil nur durch Aus- 
e^z^i rr-c O^Iigariocen anter Zusicherung eines hohen Zins- 
TSLS^tA [r pCcJ za beschaffen gewesen. 

B<£isr äelsweise beeng im ersten Halbjahre 1888 der 
Säüsrarac d^r ifecropoli tan- Bahn nach Zahlung der Zinsen für 
■:4 I?>I*?^.«.^ Obligationen und sonstiger feststehender Lasten 
-: l4:'!->^ .K. Nach Abzog der 4 pCt Jahresdividende für 
cf« aar •:.S^l*^f''X' .4^ sich belaufenden Priorit^saktien und 

eines Sicberfaeitsbetrages von 42G110v^ für 
klijahr gelani^e für die 1056366(Kl Stammaktien 
*izje Dividende von 2^ « pC't 'jährlich^ zur Auszahlung. 

In« zweicec Hatbjahre IS^S wurde ein Reingewinn von 
l Itt'rA .^ erzielt, der ebenfalls nur 2 Vi pCt Jahreädivi- 
i^z/^ ee:»tanet. 

Fir c:<e Di-tnct-Bahn liegt die Sache noch ungunstiger. 
Fir das letzte Halbjahr IS"^«^, das infolge der im 
^■/a^sä^ }er<s Jahres stattgehabten Kolonialausstelluug in 
ly/tMjti, «ric für d:-^ Bahn günstiges genannt werden 
zi^M. Ca in ihm die Zahl der Reisenden den höchsten 
Wert '21 iiT.V!-*^ s<r:t ihrem Bestehen bis 1891 erreicht 
Lac Cüecr^ d:^ Ge<^ammteinnahme während des genannten 
Z«£:rasflL^ 44/2^32»^. Die Au-gaben waren 1 94447Ü .>^, 
v>da.-» ein Ueb«T*chaM von 2457 761 „¥ erzielt wurde. 
Xa«:£. A'::.«zai.iane der Zinsen für Obligationen und sonstiger 
SiA^e-r Lasten verblieb ein Reingewinn von 540 041 .y^. 
Na^tii Z'srv^kieguQg eines erforderlichen Sicherheitsbetrages 
t'-iC: \'.h- 41 .^ gestattete der verbleibende Rest eine Dividende 
T'Vi r,--r 2* i pC: ßr ?,() Millionen Mark 5 pCt Prioritats- 
^''jfL^ wÄhf^d aaf d.e 45 Millionen Stammaktien kein Gewinn 
*i^*iAi. Seird^m LaSeL sich die finanziellen Verhältnisse der 
Irjk^.r.rtrHMht, noch mehr verschlechtert, auch die geringe 
y-rjÖMM «er Knoritaten ist in Wegfall gekommen. Es ist 
.'ab Jaiire l «>> eli*^ Gesammtsumme von 75 Millionen Mark 
•-iT*rz:i.«€ r^''»^^^^.'- Der Kurs der Aktien ist infolgedessen 
*->K. *--r 2>r>. *^hr ti':CnZf er stand 1889 auf 33,i5, während 
i>»r U^!%f'K^,,.*.AJ^\k*.lhn ^*;.7t aufwiesen. 

D> L'rta^ix^^. ^i*A^ih or^gubstigeri Ergebnisses sind, ab- 
j&49^^2^»: TrÄ ^Uo» t^L//£. ger^nrjtefi hoben Zinsfufse der Obli- 
txT'^xj^. z- «vtcrt:. In d^oi immer starker werdenden Wett- 
c*r Oßii.ViÄiiftien, zo dem n^>ch der Verkehr der 



Themseboote hinzutritt, and sodann auch in der gegenüber 
der Metropolitan-Bahn weniger vorteilhaften Lage der Bahn- 
strecke. Wie Tafel V erkennen läset, siebt sich die Distrid- 
Linie auf ihrem wichtigeren Abschnitte neben der Themse 
hin, wohingegen die andere Bahn ihren Weg mitten dardi 
dicbtbewohnte Stadtgebiete nimmt. Während diese also sof 
beiden Seiten Zufuhrquellen besitzt, mass die District-Bihn 
solche für eine Seite auf einem grofsen Teile entbehren. Audi 
die Betriebskosten der letzteren stellen sich infolge des Be- 
triebes der Pumpwerke ^) hoher als auf der Metropolitan-Baho. 

Vergleichen wir hiermit die Verhältnisse der Ber- 
liner Stadtbahn, so betrug nach dem Archiv f. £. 1888 die 
Gesammteinnahme aus dem Stadt-, Vorort- and Fernver- 
kehr einschl. Gepäckverkehr 3348 130 J^, wovon 3013285 «1^ 
auf den Personenverkehr, das übrige auf Mietserträgnisse 
aus Stadtbahnbogen entfallt. Der durchschnittlich auf 
die Ausgaben in Anrechnung zu bringende Prozentsatz der 
Einnahmen beträgt bei den preufsischen Staafsbahnen 57 pCt. 
Er erhöht sich bei der viergeleisigen Berliner StadtbahD 
infolge der besonderen und schwierigen Verkehrs Verhält- 
nisse sowie infolge des durch die zahlreichen Stationeo 
bedingten grofseren Beamten- und Arbciterpersonales nicht 
unwesentlich und ist in der angezogenen Qaelle annähe- 
rungsweise auf 85 pCt geschätzt worden. Von den Ein- 
nahmen entfallen demnach 0,85 • 3348130 = 2845910 J^ aaf 
die Ausgaben. Es würden somit für die Verzinsang des 
Anlagekapitales 502220 Jt vorhanden sein, was für die Ge- 
sammtsumme von 68 538000 Jt einer Dividende von 0,73 pCt. 
entspräche, oder einer solchen von 0,8S pCt., wenn der Tax- 
wert der wieder verkäuflichen Grundstacke (== 8 Millionen 
Mark) in Abzug gebracht wird, also in jedem Falle wesent- 
lich weniger als selbst bei der District-Bahn. 

Die Verzinsung würde auch dann noch erheblich geringer 
als bei den Untergrundbahnen sich stellen, wenn die Aasgaben 
der Stadtbahn nur lOpCt hoher als bei den übrigen Staatsbahnen, 
also = 67 pCt der Einnahmen, sich ergäben. Der in diesem 
Falle für das Jahr 1887 anzusetzende Beinertrag (1 104833 c^) 
wurde eine Verzinsung von immerhin nur 1,8 pCt für das 
Kapital von 60 538000 J^ zulassen. 

Mit Recht betont jedoch unsere Quelle, dass ein der- 
artiges Verkehrsmittel, welches für die Hauptstadt and deren 
Umgebung wie auch für das ganze Land unentbehriich ge- 
worden sei, nicht lediglich nach finanziellen Gesichtspunkten 
beurteilt werden dürfe. Die gleiche Anschauung trifft zwar auch 
für die Londoner Stadtbahnen zu; jedoch sind dies Privat- 
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Tabelle VIII. 
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im Jahre 1889 gezahlte Zinsen bezw. Dividenden in pCt 
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2,41 



63 202 260 JC 4 pCt Prioritäten >) 

4pCt 

1 05 636 600 JC Stammaktien 

23 4pCt 

25 MillioDen JC garantirte Aktien 

4pCt 
1 5 888 880 «^ Rent Charge Stock 

4V4pCt 
30 Millionen^ 5 pCt Prioritäten 

nichts 

45 Millionen,;^ Stammaktien 

nichts 



64199980^ 

«u3*.»,4,4V4 

und 

4V, pCt 



38776500^ 

zu 
4 und 6pOt*) 



2615000J 

zu 
3^9 0. 4 pC 



r/rl Uh 



65,0 ^; 



0,83 



, . , - ,.-i^/. , <^ '-'<%'■/, Jf^ 9^.f'A.H Wi fihT Ronrcfbion usw. eines Aktienfonds als Differenz sich ergaben, för das AnkgokuHt 
"^ "■ , ', ; \,, ^, v^ -^ ^ .,^y^,^ ,!<,,- ,^/ r/;t Obligationen als Diskontoverlast aufgetreten sind, w&hrend 1460440 .4^ hinzngered»n 
'/ ' ' "' '':^ ..'.'.' ' . '^ ,.. V* •,»,.»■ Wo/^iLini«? auffrebraacht sind. Vergl. Statement of Accounts 1889, No. 4 u. 5. 
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.ageplan der 8 antcn'rdiscLen GQI 

doi Aoachluifcs der Lod- 
dcin, Chatham nnd Dover-BaLn an die 
MGlrnpolilaD-Bahn. 




liddgal« Hill nach der benacbbarlen iiDterirdiscbeo Soow 
HiU-Siation lirgeo im Gefille 1:89 und seigen die atirkite 
Neigong auf de» Untergrand netze. Du in der Fig. 114 dar- 
gestellie TcrbUtiiismifiig kleine Bahngebiet rereioigt aof eng- 
Mem Raame eine Füjle böchit bemerk eos wert er Anlagen und 
Einriebtangen rerKbiedenBien Gepräges. Die Hauptmerkmale 
der 3 üäterauiiancD »eien kn^z bier beiprocben. 

«; Der Güterbahnhof der Great Wealern-Bahn — 
SnitbfieJd Uarket — ist die älteste Anlage; er liegt zwischen 
Statiou Farringd^D Street und Alderagale Street nnd wurde 
im Mai l':C''i eröffnet. Er ist namentlich dadurch bekannter 
j^ewArdeo, dass darüber die grorsartige Zeotralßeischhalle 
LmmImis ^Cealral London Meat Harket) erricbtet ist. Dieses 
in BJrtiaiauocettil ausgeführte, ao den 4 Pocken durch Türme 
garciert« Oebiude ist l'Ji m lang and 7S m breit. Die unter- 
irdiKL« Siati'fn steht mit der Markthalle durch swei Anfinge 
in Verbindung, inil dem freien Platze davor dorch eine Fahr- 
wU»bit, welche in starker Windung aufwärts fGhrt nnd oben 
«n ein« mit Springbrunnen und Garteoanlsgen gcscbionckte 
fiau6,rto ausläuft. IMe Ktrarseofuhrwerke können auf dieser 
*er1>äJtf.ia»iär>ig («»'{aeui in den Güierbafaiihof einfahren. Da 
W'i dMr hamfr« uMerlialb der öfTenllicben BlrafMe in die Güler- 
LaJk MKUÖM'lci, iat «j« cweckM Sicherung des Wagenverkebrs 
4nfM zwei Hw« i'f m lange Scheidewände geteilt; der eine 
Wrtf l'nn-t 4*11 einfahrenden, der andere den ausfahrenden 
Wa^., wibref.d df-r dritte gegen die Halle abgeschlossene 
7<nl unn Abfalellen von ff/illfuhrwerkeu benutzt wird. 

Hmnit^^f:» lbt«re*we erweckt die Deckenbildung der 
f,'Mt«rgr>«^*fA' .</«>, welThe Gter einem 11*1),» X 73,9 m groben 
H^tu. »-.»Mf-A-nrn und den starken I<a*teii der Markthalle 
*«»v;,sbaM'A war hi* bietet ein ungewöhnliche« Beispiel der 
Ww<r(yl-.r4( fe/.bwei(a<iri«erner 'IViger und Gewölbekappen. 
'//mv.*^ (^*»a|tige Kas^enirtger von je 75 m Lunge fiber- 
^fi^t^^f. K^ ''HUt>/t> iii 4t!t Ht-itii und tragen 32 Z-'<iirmig«, 
MH tiZa, .i'^f l-W/g»t»*ger, zwis-ihen welche Oewßlbe kappen 
*'* i ,< /* *•■•'' '"-^ ''.5» w '''•■'' g"«I»«n«t sind. Die Kasten- 
*f%tf^ ^-'-^ >*■-♦ ^*- brt i^i t/» t/elaelel und werden von achweiC»- 



eisernen Säulen unterstütat, die, aus U-Eisen nnd Blech so- 
sam in enge nietet, vielfach als Doppelsäulen verwandt aind. 
Expansionevarrichtungeo sind in diesen langgestreckten Eiaeih 
massen nicht eingebaut und haben eich auch als nonStig er- 
wiesen . 

Die SchieneDgeleise liegen 7,i m unter dem Fufabode» 
der Halle. Die Grundmanem der letzteren sind aam teil 
in etwa 3,& m Abstand von Gewölbe mauern flankirt, welche 
den Erdboden xurückbalten. Der hierdurch geschaffene 
Dischenreicbe nnd auegedehnle Gang wird tu Magaaiai wecken 
benutzt, da die Great Weatern-Bahn wegen mangelnden Platzes 
kein besonderes Lagerhans mit der Station vereinigen konnte^ 
wie dies sonst bei alten gröfseren engliecben OnlerbahahBfen 
der Fall ist. Der Zweck solcher Lagerbluser wird bei den 
beiden anderen Oüterstationen näher erörtert werden. 

Durch die Güterstation zieht sich an der einen LSngs- 
seite das Geleispaar der Widened Lines in gleicher Höben- 
Isge mit den Schienen der ersteren und ohne Einfriedienng 
nach der Seite dieser nninittelbar benachbarten Geleise. (Die 
Innenringgeleise verlaefen in einem besonderen Tonnel neben- 
an.) Die sehr zahlreichen Personen- und G3terz6ge der 
Widened Lines durchfahren den GSterbahnhof, wibrend auf 
aeinen Geleisen verladen und rangirt wird. Letateres gescbkht 
durch Pferde. 

Es sind C Geleisstrfinge vorbanden; 2 davon dienen für 
die ankommenden, 2 für die abfahrenden Zfige; sie stehen 
durch 28 Drehscheiben mit einander in Verbindnng und lieget» 
teilweise neben Ladebühnen. Da, wo diese von Quergeleisen 
durchschnitten werden, sind bewegliche, anf BCdem laufende 
Uebergangs brücken eingeschaltet, die nach Belieben vermiltels 
einer Handwinde vor- und zurückgezogen werden können. 

Die Geschäftsräume sind ebenfalls nnterirdisch an der 
Einmündung der grofsen Rampe angeordnet; nur die BKuns 
für den Vorstand und dessen nächste Gehilfen sind in einem 
kleinen Machbargebände oberirdisch gelegen, in welchem sich 
ancb eine der zahlreichen Gepäckanoabmcstellen dar Oreat 
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.lern-Buhn befiodet. Eine Treppe verbindet dieeeB mit 

GüterstatioD. 

Die Beteii(',ht uog des Scbiippens einschl. des obeuge- 
knaien LagergongeB und der Geecbäfleriiunie wird durch rd. 
OOGasflamnieii liewirki, die ein höchst spärliches, mit Rück- 
sicht aar den grofsen Oülerverkebr geradezu ärmliches Licht 
in dem Schuppen rerbreiien. Die Flammen sind meist an den 
Säalen angebracht, mit weireglasirien lUflekloren auegeetattet 
und durch Drahtgilter geschülzt. 

Froher besafs Smithüeld Market eine ausgedehnte Druck- 
wasBeraoluge tum Betriebe der Krane, Aufzüge und zahlreichen 
CapstaoB (Spills). Letztere dienten dazu, die Güterwagen zu 
verholen und auf den Drehscheiben zu drehen. Man hat sie 
wieder entferal., wahrscheinlich, weil ihre Benutzung in der 
inangelbafi erleuchteten Station mit Unzuträgliclikeiten ver- 
bunden wur. Auch die hydraulischen Krane stehen zum teil 
unbenutzt da; die Güter werden ähnlich nie bei uns durch 
Arbeiter mittels der Sackkarre ein- und ausgeladen, was sonst 
England nicht allgemein gebräuchlich i»C. 

EiDscbliefsIich der Beamten und RoUluhrleute beträgt 
ie Zahl der am Bahnhof Beschäftigten etwa 550, während 
ir die Güter-An- und -Abfuhr, welche, wie allgemein drüben 
ibiich, bahnseilig bewirkt wird, ungefähr :IOO Pferde vor- 
iden sind; 9 Pferde werden für Rangirzwecke benutzt. 
Die zu bewegenden Gütermaseen belaufen sich an einzelnen 
Tagen bis auf fiöü t, wovon etwa 350 tauf die auegehenden, 
SOG auf die eingehenden Güter zu rechnen sind. Sammlliche 
Güter gehören der höchsten Tarifklnsse an. Massenf^üter 
gelangen hier nicht zur Abfertigung, nur Stückgüter und na- 
mentlich Fleisch, Bei den bekanntlich sehr hohen Fracht- 
sätzen der englischen Bahnen ist die Einnahme der Smith- 
Üeld-Station eine lohnende. 

Die grofse oberirdische Markthalle wird durch eine quer 
durchgeführte breite Sirafse in "2 Abteilungen gelrennt. Jede 
besitzt ihren hydraulischen Aufzug, dessen Hebebühne 2.i» 
X 3,1 m Fläche und 13 cwt = 0,66 t Tragkraft besitzt. 
Diese Aufzüge sind lediglich für den Fleischtranaport be- 
sitmmi. Besondere Fteischzüge treffen faBt allnächtlich von 
Birkenhead und Bristal hier ein. In Birkenhead, dem be- 
kannlen Liverpool gegenüberliegenden Hafenplatze, befinden 
flieh grofBeScIilacblhäuser, in denen das überseeische, lebend 
«ingefüfarle Vieh geschlachtet und dann von dort nach dem 
Londoner Markt gebracht wird, während in Bristol ge- 
echlachtetea Vieh, namentlich australische Hammel, durch 
fa«Bondere, mit Gefrierein rieh luug ausgestaltete Dampfer ein- 
geführt wird. Ein derarliger Dampfer fasst 2000U bis 25000 
ausgeseb lach tele Hammel. 

Das Entleeren der Fleischwagen (meat vans) erfolgt 
■ehr schnell. Gewöhnlich sind 8 Mann hierbei thätig, einer 
ist im Wagen beschäftigt, ein anderer an dem zum Anheben 
und Ausschwenken der grofsen FleischstCcke dienenden Kran, 
and 6 Mann tragen. Je 2 Mann treten mit ihrer Lust auf 
die Aofzugsbühne, werden gehoben, bringen das Fleisch in 

" " ' bfireffenden Stande und hängen es hier 

;n werden 2 andere Trager wieder hinab- 
trelen auf die Aufzugbühne, und so wecb- 
Folge ab. Ein Wagen enthalt durc 



der Halle 

«uf. Während dess 

befördert, 2 beladi-n. 

seit es in scbneller 

schnittlich 10 grofse Fleischst 



bis 



2 t. 



Tage , 



ein Sondei 



Market besichtigte, traf beiepielsi 

11 Wagen von Birkenhead ein, der insgesammt 109 sides 
«nihielt. Der Zug kam 4 Uhr 20 Min. morgens in 
Smithfield an, um 4 Uhr 45 Min. begann das Entleeren, 
am 5 Uhr 50 Min, also 1 Stunde 5 Min. später, waren sammtliche 
Wagen bereits entleert und ihr Inhalt oben in der Halle in den 
▼erachiedenen Fleischersianden, deren nicht weniger als 230 
Vorstände 



vorhanden sind, untergebracht. Nach der 
dieses Bahnhofes geführten Aufzeichnungen 
freundlichst zur Verfügung gestellt wurden und als wei- 
terer Beweis für das ungemein schnelle Arbeiten hier teilweis 
wiedergegeben sein mögen, wurde ein anderer Zug von Birken- 
faead — tl Wagen mit 88 Fleischseiten — in der Zeit von 2 Uhr 
15 Min. bis 2 Uhr 55 Min. morgens, also in 40 Min. entleert 
und sein lohalt oben aufgehängt. Ein von Bristol einge- 
troffener 14 Wagen starker Zug enthielt 653 Rinderviertel, 
der geringen Zeit von 1 Uhr 40 Min. bis 3 Uhr 




45 Min. morgens fortgeschafTt worden waren. Der Zug 
halte Bristol abends 7 Uhr 35 Min. verlassen und war in 
Smiihlield Market uro 12 Uhr 50 Min. nachts eingetroffen, 
hatte also die 123 engl. Meilen = 19S km lange Strecke in 
.'S Stundrn 24 Min. durchlaufen, was einscbliefslich der Auf- 
enthalte einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 3G,e km 
in der Stunde entspricht. 

Stärker als 22 Wagen einscbliefslich der beiden er- 
forderlichen Bremswngen darf auf den Untergrundbahnen 
kein Güterzug sein. Diese Vorschrifl wird strengstens be- 
folgt. Trifft z. B. in Acton, dem grofsen Güterbahnhofe der 
Great Western-Bahn (vgl. Tafel V), von dem aus die Ciiyzüge 
entsendet werden, ein Fleischzug mit mehr als 2l) Wogen 
ein, so mues die über 20 überschicfaende Zahl von Wagen, und 
sei CS auch nur einer, hier abgekuppelt und in besonderem 
Zuge nach Smithlield befördert werden. 

Durchschnittlich find 50 bis ßd t Fletsch allnächtlich aus 
der Station in die Halle zu befördern, welche Zahl in 
einzelnen Nächten auf das dreifache anwächst — rund 
360000 Pfund Fleischl Wer sich einen Begriff von einem 
Teil der Fleiechmassen machen will, die in London verzehrt 
werden, der durchwandere früh morgens die Riescnhalle von 
Smithfield Market, die in ihren ungeheuren, einen Teil des 
Londoner Bedarfes deckenden Vorräten, ihren mit lauter Stimme 
zum Kauf auffordernden zahllosen Fleischern und Händlern 
und dem Gewoge der Besucher ein Bild eigenartigen Markl- 
lebens entrollt, 

An den Fleischmarkt stofsen die 3 geräumigen Hallen 
für Geflügel, Fische und allgemeine Marktwaren, welche 
gleichfalls einen nennenswerten Verkehr der Güterstation zu- 
führen. Eine geräumige, für Gemüse u. dergl. bestimmte 
Markthalle ist gegenüber der letzleren zur Zeit im Bau be- 
griffen. Unter der Geliügelhalle befinden sich grofso mit Ge- 
friereinrichtung vei^ehene Fleischroagazine (meat Stores), deren 
Belriebsmascbinerie in einem besonderen gegenüber liegenden 
Gebäude untergebracht ist. Durch Smithfield Market hat sich 
die vom Westen Londons nach dem Süden und Westen Eng- 
lands verzweigende Greiit Western-Bahn eine verkehrsreiche 
Güter- An- und -.Abfubrsielle im Osten der City geschaffen. 
Zwanzig Güterzüge dieser Bahn fahren an Tagen des stärksten 
Verkehrs von Smithfield Market nach den Hauptgüterbahn- 
höfen Paddington Goods Yurd und Acion und umgekehrt, 
während für gewöhnlich ß Züge täglich einlaufen und 7 aus- 
geben. 

Nach dem Uebereink.immen mit der Metropolitan - Bahn 
müssen die für Smithfield bestimmten Great Western-Züge 
wegen der Geleiskreuzung bei Aldersgate^J bis 7 Uhr moi^ena 

') la den engl. GüterzÜKen laufen — abgnseheu von den auf 
einigen Buhnen mit durchgeheudea Bremsen ausgeataltelen Milch-, 
Fleiach- und «nnstig^n Eilgfiteriügen — bosondoro ßremswanen am 
Eude, entweder nur einer, oder bei stärkeren S<ei)(unf;en und bei 
gröfaercr Zuglänge zwei. Sie bilden gewöbnllch mit der Lnkomotiv- 
breniG die einzigen Bremsmittel wibrend der Fahrt. In jedem 
Bremswagen befindet sich ein Bremser, der neben dem Lokonjotiv- 
porsonal der alleinige tugbegleitende lleamle ist, Ällerdiniia sind 
die Güterzüge drüben kurier als bei anS! sie norden dafür mit 
erüfserer Geschwindigkeit gefahren. Bei Spiels wc'kb «iod die Great 
Nortbera- Güterzüge aaf den Haepllinien höchstens 40 Wagen stark, 
bis zu 32 Wagen wird ein Bramiwagea beigogebeo, darüber 
zweL Durchschnittlich bestehen die GQtcrxüge, auch auf den 
anderen engtischen Bahnen, aus 24 (iwciicheigeD) Wagen. Daa 
Eigengowichl der Güterwagen schwankt im allnomeinon zwischen 
4','» und ä'/i t, ihr Ladegewicht zwischen 8 und 10 t, wird jedoch 
in Wirklichkeit h&uBg nicht orreicht. Die Bremswagen sind ge- 
wöhnlich 10 t schwer. Diese kostspieligere Berörderungeart. welche 
allerdings auch den Vorteil gröfserer WagenausnutzuDg eiuschlielsl, 
wird durch hohe Tarife ermöglicht Diese sind bis jetzt nicht durch 
Gesetz vorgeschriobea und worden durch den Wettbewerb der übrigca 
BahngesellschaftCQ beoinfiusat. Deherateigt freilich die Rciaeinnahaie 
eine gewisse Höhe, so kann die Bahn gezwungen worden, ihr Tarife 
zu errnftrsigon. Dm dieses zu vermeiden, führen die BahngeselU-l 
Schäften nach einer Mitteilung des Zentralblattesder Bauvorwaltaoji'i^ 
1890 No. 39 S. 403 oftmals kostspieligs Bauten aus, ein Verfahren, 
das die engl. Börsen leute mit dem beso öderen Kunstausdrock 
»watering of the stoak* (das W&ssara des Aktienkapitals] bei^eicbnen. 
Eine gesetzliche Regelung der Tarife steht in kurzem zu ernarten. 
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die GülerBlalinn eingelaufen sein, während v 
38 Min. abentla kein Zug dieselbe verlussen darr. 

Ii) Der Güterbahühor der <Jreat Nurlher n-Babn — 
P«rringdon Street Stution — siürst uumitleibar bd die 
gleii-hnuniige Pereonenstatiiin der Melropnlitun-Biihn und der 
Wideni'd Lines, i«t jedoch als Kopfitnlioi] Husgeführt. 

Die Anlage hnt auf einem sefar euhmulen GelSn des [reifen 
hergestellt werden mÜNen, der auf der einen Lü'ngsseile vdd 
den Mflropoliian-Geli'isen der Wideiied-Liiiea, auf der anderen 
hochgelegenen Strafse begrenKl wird (vgl. den 
Lngeplaii Fiß- 115). Der eigeulliche Gülersthuppen wird 
Kellergeai:hoss eines fünfsliickigen , etwii Qb m 
Ingen Lagerhauses von lra|.iezformigeni Grundriss gebildet 
id enll.filt 8 dureh eine Weiche und twei Drehscheiben mit 
inander verbundene Paralldgelviite. Von diesen ist eines Ein- 
'"fchrls-, ein zweites AusfuhrlBgeleis. Aufserdeni sind noch 
3 ülierdachie Geleise vorhanden. Die in den Schuppen ein- 
fahrenden Züge niüssen auf den ersieren Strang zurücksetzen 
und gelangen dann auf die Ladegeleise. Wegen des mangelnden 
Plalzee dürfen die eingehenden j^üge nur 18 Wagen (einschl. 
KWeier Bremswagen) stark sein; die ausgehenden Züge können 
aufser den 2 Bremswagen Id leere oder IG beladene Wagen 
führen. Trotz ihres geringen Raumes und ihrer unbequemen 
Geleisanardnung bewältigt die Station erhebliche Güterniasseii, 
deren durchschnittliches Tagesgewicht mir von dem Vorstunde 
zu riOlJ T angegeben wurde. Meist gehen 12 Züge während 
der Nachtzeit ein und aus; nm Tage läuft wegen der Kreuzung 
der Widened'LineR nur 1 Zug ein. 

Ein grofaer Teil des Frachtgutes besieht aus Fischen, 
KartnfTeln und Gemüee und hilft den Bedarf des grofsen 
Covent- Garden- Marktes usw. decken. 

Dab mit dem Güterbahnhof verbundene Lagethnus dient 
zum Aufbewahren solcher Gegenstände, welche von den 
Empfängern nicht sofort nach dem Einireffen abgenommen, 
vielmehr auf deren Kosten bohnseiiig nufbewahrt werden. In 
dem grofsen Lagerhause des HauptgülerbahnhofeB der Great 
Northern-Babn (nahe der King's Gross- Station), in welchem 
u. a. gewöhnlich bis zu I5l>liO Sack Getreide, Mehl usw. 
lagern, ist seitens der Besitzer wöchentlich au Lagergeld eu 
zahlen: für 1 Sack Getreide '/. «1 = S'/is Pfg-. für 1 Sack 
Sämereien '/, d = 4'/« Pfg., für 1 Sack Mehl 1 d = B'/j Pfg. 
In Farringdon Streei- Station wird vorzugsweise Käse 
(aus Kanada), Butler, Speck, Papier usw. gelagert. Jedes 
Stockwerk nimmt in der Regel bestimmte Warensorten auf, 
beispielsweise das oberMe Papi'ir und Glas , das folgende 
Käse, von dem sich oftmals 4ÜÜ0O Kisten vorfinden, uaw. 
Zum leii'hten und schnellen Transportiren der Bchwereren 
Mas:<pn innerhalb der Räume dienen Laufkatzen, zum Hinauf- 
schaffen und Hinablassen Druckwassersufzüge und Winden. 
Das in Strafsenhiihe liegende Lugerbausgeschoss ent- 
halt ] Langsgeleis, welches durch einen Druck wusseranfzug 
die Wagen aus dem darunter gelegenen Schuppen empfungt 
und sie dahin wieder abgiebl. Die Rollfuhrwerke fahren 
entweder auf einer Rampe in den letzteren und in den Ge- 
leishof ein oder unmittelbar von der Strafse in das Lager- 
haus. Sie Bind ein- oder zweiBpännig; erstere fassen durch- 
schnittlich 2 t, letztere 4 t Lasten. Sie sind Eigentum der Bahn 
und befördern das Frachtgut nach und von der Gülerstation. 
Die El senbnhngeaell sc haften besorgen selber das Speditions- 
geschäft. Sammelgutverkehr, wie bei uns, ist dort nicht Ge- 
brauchj auch aus diesem Grunde gelangen die Güter, soweit 
Bie nicht zum Lagern bestimmt sind, sehr schnell zur Ver- 
frachtung und werden ebenso schnell den Empfängern zuge- 
stellt. Jeder Rollwagen wird durch einen Fuhrmaim und 
einen Knaben begleitet; ersterer verdient 19 bis H Jt die 
Woche, letzterer Ht bis lö.'K. Jedes beladen ein- oder ana- 
gehende Fuhrwerk wird in Schuppen auf einer Brückenwaage 
gewogen; das Eigengewicht des Wagens steht an diesem ein- 
geschrieben und beträgt beispielsweise bei 3 spänniger Anord- 
nung 27 Ztnr. Die Druck wasserbetriebsanlage ist in kleinen 
schmalen Räumen an der einen Längsseile der Hofgeleise 
untergebracht, die gleichfalls die sorgfältige Platzausnutzung 
erkennen lassen. Es sind zwei Druckpumpen vorhanden, ihre 
Kolben haben 152 mm Dmr., die zugehörigen Dnmpfcylinder 
40G mm. Der Akkumulator mit einem rd. 120 t betragen- 
den Gewicht bat 7,is8 m Hub und 5Ü8 mm Kolbendmr. und 
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der in Slrarsenhöhe liegende Furebodeii diT Gütt^r- 
faalle ruht. Zwischen die Träger sind Gewnlb- 
kappen gespannt. Br^tere 
der in Fig. 117 angegebenen Säulensielli 
kennbar, teilweise anier epitzem Winkel i 
infolge der iinregelmSfalg gestnlieten Grundfläche. 
Gegen die Bahnlinie i«t das Erdgeschoss nur 
durch Gilterwerk abgesperrt, durch welches daß 
Tugeslicht Bparlich in das Innere fällt. Die Decken- 
träger sind an dieser Stelle dorch Qaertrager und 
Säulen gestützt. Es ist, wie man hieraus sieht, viel 
Eisen angewandt. 

Die eiserne mit Oberlicht versehene Dach- 
knngirukiion der Oüierballe wird von gusseisernt^n 
Siliilen getragen und teilt den Raum in ein Laiig- 
schiff mit G darangtufseiiden Querschiffen. Fig. 118. 
Zwischen den Geleisen, welche 42 Wagen auf- 
nehmen können, liegen Ladebühnen von 1 m 
Hübe, welche Druckwasserkrane tragen. Ober- 
halb der Bühnen sind zwecks Erleichterung des 
Gülerveisandes Schilder mit den Namen der ver- 
schiedenen Städre aurgehaiigl, nach denen ver- 
frachtet wird. Die Beleuchtung zur Nuchlzeil ge- 
schiebt durch Gas. 

Das Lugerbaus liegt mit seiner Front un der 
White CroaB-Strafse. Es ist 74 m lang, l<l,sm breit und enlhfiit 
im Kellergeschoss in ganzer Lunge ein Oeleis mit Ladebühne. 
An dieser werden diejenigen Wagen eniladen, deren Gut zum 
bahnseiligen Lagern bestiinint ist. Die leeren Wagen werden 
an dem einen Ende mittels einer hydraulischen Schiebebühne 
auf das Auegangsgel ei 9 gesetzt, von dem sie entnommen 
werden, um entweder in den au»<gehenden Zug eingeeiellt oder 
in die Güterhalle zum Wiederbeladen übergeführt zu werden. 
Das Lagergui wird mittels Aufzüge in die einzelnen Stock- 
werke des LagerhauBes gebracht. Wie Fig 118 erkennen 
lässt, werden die Fufsböden des letzteren durch Gi 
kappen gestützt, welche in feuersicherer Weise aus X-Trägern 
und Zement hergestellt sind; gleiches gilt auch für die Decke 
des Kellergeschnsses unterhalb der Gülerhalle. 

Die läglishe Güter- Ein- und -Ausfuhr beläuft sich auf 
durchschnittlich 400 I, das zum Lagern bestimmte Gut nicht 
mit eiugereehnel. Im mittel werden 140 Wagen täglich in 
der Güterhatle beladen. Während der Nachtzeit treffen etwa 
12 Zijge ein, am Tage 4. 7 Uhr morgens wird die Station 
geöffnet, 6Vv Uhr abends für das Publikum geschlossen, jedoch 
fiir die eigenen Rollfuhrwerke noch bis etwa 9 Uhr abends 
offen gehalten. Die eingehenden Züge enthalten bis SO Güter- 
wagen und 1 Bremswagen , die ausgehenden dagegen wegen 
der stärkeren Steigung bis 19 Güter- und 1 Bremswagen. 
Letzterer hat ein Eigengewicht von 'iO t und besitzt 3 Achsen, 
deren Räder sämmtlich gebremst werden. Früher wurden 
'2 Bremswagen von je 10 t Gewicht in die Züge eingestellt. 

Die Drnckwaeeereinrichtung der White Cross-Station 
ist sehr vollständig bemessen und verdient nähere Erwähnung. 

Die Pumpenanlage ist in einem besonderen Anbau 
gebracht, Fig. 117, und sticht schon durch ihre äufsere 
scbeinung vorteilhaft gegen die beiden Torbesprochenen 
freilich auch älteren — Guterstationen ab. Es sind zwei ' 
schieden grofse Druckpumpen mit folgenden Hauptabmessan- 
gen vorhandeu: 

a) grofse Pumper 
Dampfcj'tinder- Durchmesser ^= 457 nmi, Hub = 762 mm, 
Pumpenkolben-Durchmesser = 114 mm und 165 mm; 

b) kleine Pumpe: 
Dampfcylinder-Durchmesser = 406 mm, Hub ^ 686 mm, 
Pumpenkolben -Durchmesser = 108 ram und 152 mm. 

Den Dampf liefern ■! Flammrohrkessel von 7 kg/qcm 
Betriebsdruck. Die Kessel Speisung wird selbstthätig bewirkt. 
Zwei Akkumulatoren stehen in Benutzung. "" 
610 mm Kolbeudmr., 5490 mm Hub und ein Gewicht 
vnn 150 bis 160 t, der andere hat 457 mm Kolbendmr. und 
eiOUmm Hub. Der Wasserdruck beträgt 722 Pfd. auf den 
Quadratzoll = 50,js kg/qcm. 

Mittels Druckwassers werden betrieben; 2 Wagenaufzüge 
Warenaufzüge von je 1 t, 6 Sackwinden 




^ voD je IVs t. 9 Kranp (2 Slück vou je I l, 5 Stück von je 
■ I'/*'i 2 Slöuk von je 2'/» Oi ^ Schiebebühnen von je 16 t 
Tragkraft and IG Capstans von je 1 t Zugkrart. 

12 Capetans iteben unten im ErdgeBchosB, 4 oben in der 
Güterhalle. Die Behauptung dea mich in der Station umber- 
• führenden Beamten, duaa diese Anlage mehr maschinelle 
HilCsmittel enihaile als irgend «in anderer englischer Güter- 
bahnhof ähnlicher Auiidebnung, erscheint bjernach wohl be- 
recliiigt. 

Die Wagenaufzüge bestehen im wesentlichen aus einer 
6i4 X 3.3« mm grofst^n Geleiabühne, die oberhalb jeder Lang- 
Mite uiilela einer HSngewerkskonatruktion sieb auf die beiden 
Kolbenstangen zweier zwischen seitlicbe FSbrungcn anf- 
ftestellter Hubcylinder stütat. Sie sind von der Hydraulic 
Bngjneering Co. Lim. in Chester geliefert. 

Die Hubcylinder für die Warenaufiüge und Sackwinden 
befinden sich im Dacbgeschoss des Lagerhauses und reichen 
bis in das nächste Stockwerk binab. Die senkrechten Koiben- 
atangen tragen ü Kettenrollen, arbeiten also mit II) facher 
Uebersetiung. Diese Aufzugvorrichlungen sind, gleichwie 
die CapHtans und Schiebebühnen, in der Fabrik von Tannett 
Walker & C«. in Leeds erbaut. 

Die Schiebebühnen laufen anf 3 Schienen and stützen 
sich auf jeder mittels dreier hinter einander gelagener 
Rollen von 2äO mm Dmr. Sie werden durch Kette vom 
Presskolbeu aus betrieben. 

Die Krane, aus der bekannten Fabrik von Armstrong & Co. 
in NewcaslIe-on-Tyne. fallen durch ihre einfache Konstruktion 
auf. Sie sind unten in den Ladebühnen gelagert nnd arbeiten 
mit freitragender senkrechter Kolbenstange, die an ihrem 
oberen (Rollen-) Ende nicht geführt ist, vgl. Fig. 118. 

Der Beirieb im Schuppeu usw. ist, wie der aller ver- 
kehrsreicheren englischen Güterstatinnen , ein Safserst flotter 
and bietet ein überraschendes Bild dar durch die Schnellig- 
keit, mit der, allerdings unter Zuhilfenahme der zahlreichen 
mechanischen Hilfsmittel, die Wagen herangeholt, ent- bezw. 
beladen, umgesetzt und zu Zügen lusammengeatcllt werden, wo- 
bei verhältnismSfsig nur wenige Arbeiter tbfitig sind. Der das 
gesaramle englische Leben beherrschende Grundsatz: Time is 
Monej, kommt auch im Betriebe der Güterstatiooen lur vollen 
Geltung und Nutzanwendung. Es ist freilich wohl zu beachten, 
dass die Gütermussen in oftmals beträchtlicher Menge in 
kürzester Zeit zu verfrachten sind. Hierzu kommt, dass die 
Tragfähigkeit der englischen Güterwagen im allgemeinen ver- 
hKIlnismäfsig nur gering ist. Letztere sind meist offene 
Wagen — bedeckte sind weniger beliebt — , haben kurzen 
Radsland und sind daher bequem durch Krane zu bedienen 
nnd leicht fortzubewegen. Die Drehscheiben, Schiebebühnen 
und Hebevorrichtungen für die Wagen können dement- 
sprechend schwächer bemessen werden : Umstünde , welche 
einem flotten Betriebe wesentlichen Vorschub leisten, wäh- 
rend anderseits der starke Verkehr die «usgedebnlesle Ver- 
wendung von Wasserdruckkraoen, Capstans usw. gestattet. 

Es würde hier zu weit führen, die eigenartige Anordnung 
and vorlrcfTliche Plalsausnulzurg der White Cross-Anlage in 
ihren weiteren Einzelheiten eingehender zu besprechen, ob- 
wohl sie dem Fuchmanne mancherlei belehrendes und be- 
ftchtensnertes nach verschiedenen Richtungen hin bietet. 

Schliefslich sei auch noch der auf S. 5 im Abschnitt I 
genannten Gülerstalion Brnad Street der London and 
Korth Wesiern-Bahn gedacht, die eine ebenfalls mit 
mechanischen Hilfsmitteln reich ausgestattete und sehr 
leistungsfähige Anlage ist. Sie weist auf einer Grundfläche 
von nur I-^'A acres (5'/} ha) 183 Krane aaf, darunter 54 
mit Wasserdruck betriebene, ferner mehrere hjrdraulische 
Wagenaufzüge von je 14 t Tragkraft, 2 hydraulische Waren 
anlzüge von je lV4t Tragfähigkeit und eine gröfsere An- 
■ahl von Drehscheiben und Capstans. Diese Station zieht 
jedoch nicht so sehr hierdurch die Aufmerksamkeit aaf 
eich als vielmehr durch diit höchst eigenartige Plalzaus- 
□nizuDg. Wie oben erwähnt und auf Tafel V angegeben, 
liegt sie inmitten der City am östlichen Endpunkte des 
Anfsfnrings bezw. der North London-Bahn, und zwar neben 
nod unterhalb der gleichnamigen als Kopfbahnhof ausgeführten 
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Personen ilntion der letzteren'). In gleicher Höbe mit dieser 
besitzt die North Western- Bahn 10 Kopfgeleise für die Auf- 
stellung ihrer Güterzüge. Sie stehen mit den unten liegenden 
Güterschuppen-Geleisen durch die vorgenannten Warcnaufzüge 
in Verbindung. 

Die Personenstatioii, deren viergeleisige ZufahMslinie sieb 
auf hohem Sleinviadukt durch die City hinzieht, ist auf 
14 Sieingewölbcn von je f),;i m Spannweite und 104 m Linge 
errichtet. Das Innen- dieser Gewölbe hat nun die North 
Wesiern-Bahn sehr geschickt für eine Gülerslaiinn verwertet \ 
und dadurch gleichzeitig eine beträchlüehe Ersparnis an Grund- 
erwerb erzielt, der j:i nach früheren Darlegungen wohl In 
keiner anderen europäischen Sladt so kostspielig ist wie hier 
in der Londoner Altstadt. Durch 13 dieser Gewölbe ist je 
eine 3,e m breire und 74 m lange Ladebühne mit einem Geleis 
auf jeder Langseiie Reli-gt, durch die 2 anderen zieht sich 
neben einem Geleia eine gepflasterte Fahrslrafse hin, während 
vor Kopf der Gewölbe eine 13,Tm breite Haupllndebühne er- 
richtet ist, von der aus die vorerwähnten schmalen Bühnen 
zungenartig anslaufen. Auf der entgegengesetzten Seite der 
Gewölbe liegt in Höhe des Strafsenpfluslers ein überdachter 
Platz mit einem Längsgeleis, in dus aämrotlichi.- Zungcngeleiae 
mittels Drehscheibe einmünden und dar mit den beiden Wagen- 
aufzügeo in Verbindung steht. Begrenzt wird die Anlage auf 
dieser Seite durch ein vierstöckiges, geräumiges Lagerhaas 
mit Kellergescboss. Seiu Erdgeschoss wird von einer Lade- 
bühne durchzogen, die auf einer Seite von einem Geleis, auf 
der anderen von einer Fahrstrafse flankirt wird. Hier werden 
die mit den Zügen oben Hukommeiideii Güter ahgefertigt, 
während die abgehenden in den 14 Gewölben verfrachtet 

Zur Erleichterung des Versa ndgeschäflea tragen im Lager- 
hause die aus der Ludebühne tretenden Säulen Buchstaben 
und Zahlen, welche den verschiedenen Londoner Stadtbezirken 
entsprechen. Die aus den Wagen entladenen Güter werden 
gemäfs ihrer Adresse mittels Sackkarren zu dem durch die 
Säulenanschriflen bezeichneten Platze der Ladebühne gekarrt, 
von wo aus die dem belreRendeii Stadtbezirke zugeteilten 
Strnfaenfuhrwerke es entnehmen. In den Gewölben sind die 
Namen der wichtigsten englischen Städte uud Bezirke, nach 
denen verfrachtet wird, angebracht, und jene sind aufaerdecn 
nummerirt. Eine üebersicht zeigt ferner in jedem Gewölbe 
die Namen sämmilicher Stationen, nach denen von hier Güter 
zum Versand gelangen, sowie die Abfahrtszeit der in Frage 
kommenden Güterzüge. Die St rafsen roll wagen entladen ihr 
Gut auf die Hauptbühne, von der es durch Sackkarren nach 
den einzelnen Gewölben bezw. Zungenbübnen geschafft wird, 
um hier sofort oder später in die Güterwagen gebracht zu 
werden. Sind diese beladen, so werden sie mittels Capstans 
durch das Gewölbe zur Drehscheibe gezogen, hier abgedreht 
und zum Aufzuge befördert, um nach ihrer Hebung oben 
ebenfalls durch Verniiltlung von Capstans zu den verschie- 
denen Zügen zusammengestellt zu werden. 

Die Züge verlassen die Gülerstalion , wie in London 
allgemein üblich, vorzugsweise in den Abend- und ersten Nacht- 
stunden, die eingehenden Züge treffen meist zwischen Mitter- 
nacht and Morgen ein. Infolge dieser Trennung des Verkehrs 
ergiebt sich für die Bahn auch der Vorteil, dass die entladenen 
Wagen nach den Gewölben gebracht nnd hier ungestört wieder 
beladen werden könjien. Das in Broad Street eingehende 
Frachtgut besteht hauptsächlich aus Nahrungsmitteln: Eiern, 
Fleisch, Fischen, Butter usw., von denen die Hauptmasse früh 
morgens nach den schon genannten Londoner Markthallen 

'} vcrgl. S. 3, Outer Circle. BrooU Strcat vormiltolt ctaen sehr 
starken Personen verkehr noch und von der City. Die im Frah- 
iahre 1891 Btalt|;chabte VolkizÜhlaDg EnxkndB ergab ffir diese 
Station sowie für die in ihrer anmitlelbircn Naclibarechaft gcleaeDAD 
beiden Bahnhöfe Liverpool Siret (Great Estlcm-Bahn] und Bishops- 
gal« (Metropolitan- Bahn) folgende Zahl ankommeiiiler Reisenden: 

ßiahopngate 13 ISO 

Broad Street 43012 

Liverpool Street ...... ä'J^IS^ _ 

xusammen ~iU8G36. 
Der gröfate Teil dieier Personen — meistens Geeoliift^leute Jur 
Citj — ist abeods auf den 3 Stationen zarQckzaberördern. 
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geschafft werden muss. Die ausgebenden Gutermassen sind 
meist StDckgQt. 

Es können anten bis angeßibr 500 Wagen aufgestellt 
werden, wohingegen die oberen 10 Geleise für etwa 330 Wagen 
Platz bieten. 

Der tägliche Frachtomsatz betrügt nach den gemachten 
Angaben rd. 1000 Wagen, ein Verkehr, der in aobetracht 
der Torhandenen Anlage erstaunlich genannt werden muss 
and ein beredtes Zeugnis ist einmal für die grofse Scbneliig- 
kcit. mit der das Versandgeschäft in allen seinen Zweigen 
erledigt wird, nnd sodann auch für die geschickte Verwendung 
mechanischer Hilfsmittel auf einem nicht minder geschickt 
aosgenatzten ongünstigen Räume. 



Die Betrachtungen über die unterirdischen LokomotiT- 
bahnen Londons seien hiermit geschlossen. In ihnen ist 
versucht, ein Bild von der Grofsartigkeit und den technischen 
Schwierigkeiten des Bahnbaues sowie von dem RiesenTe^ 
kehr und den zu seiner Bewältigung dienenden Mitteln so 
geben. Der Vergleich mit der Berliner Stadtbahn wird alIe^ 
dinge, was Bequemlichkeit für das Publikum und Annehmlich- 
keit des Fabrens anbelangt, unserer hauptstädtischen Anlage 
den Preis zuerkennen müssen, wenngleich sie sich in bezog 
auf Bedeutung nicht mit den Londoner Bahnen messen 
kann. 
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B) Die elektrische Bahn. 



Völlig verschieden von den in den vorhergegangenen 
^nfsätieo erörterten Bahnlinies, sowohl hinsichllicb der An- 

ind Ausführung als auch dee Betriebca, ist die neueste 

Cnlei^rundbithn Londons, die City and Sooth London 
Railway oder, wie sie gewöhnlich kurz beieichnet wird, die 
«leklriache LlDtergrundbahn (Electrical Underground Ry.). Seit 
ihrem l^>t<> begonnenen Bau hat sie das Inleresse der lech- 
oiscben Welt in hohem Mafae err^l, da eie nach allen Rich- 
tungen hin neues bietet und damit zugleich, wie die Erfahrung 
bestätigt hat, im allgemeinen wesentliche Vorteile gegenüber 
den alten uDierirdischen Linien aufweist. So ist sie billiger 
in der Herstellung, vorteilhafter in der Lüftung, einfacher im 
Betriebe. 

Anlsss XU dem Entwurf der Bahn gab die niaogelbal^e 
Terbindoog der im Osten Londons beiderseits der Themse 
belehnen Stadtbeiirke. Der Verkehr der City mit dem Süd- 
nfer des Flusses geht hier vorzugsweise über die London 
Bridge, der bis jelzi am weitesten Suisabwärts gelegenen 
TheiiDseb rocke; der verhiltnisroärsig geringe Verkehr durch den 
nahe dem Tower angelegten und nur für Pufsgänger bestimmten 
RöhreDiunnel unter der Themse kommt kaum in betracbt, 
ebenso wenig derjenige der weiter Hu^sabwiris befindlrchea 
Plhre. Die zur Zeit im Bau begritTene und durch ihre eigen- 
tSrnbcbe, mit Rücksicht auf den starken Schiffsverkehr ge- 
UoRen« Fahrbahnanordnung allgemein bekannt gewordene 
Towerbrücke fvei^l. ihren Lageplan auf Tafel V) wird 
demnächst die London-Brücke allerdings etwas entlasten, 
wnio auch der kürzlich von der Londoner Baubehörde (Tbe 
Connty Council) an die Unteriiehtner vergebene Blackwatl- 
Tnnnel beilragen wird, welcher weiter uuierhalb dieser Brücke 
tnil einem lichten Dmr. von 7 tu unter dem Hafengebiel der 
Tbemse erbaut werden soll und für Fufsgiinger sowie Waget) be- 
Der Wagen- und Meuscbensirom, der jetzt täglich 
len Wc^ über London Bridge nimmt, ist geradezu erstaun- 
Eine -t-fache dichte Wagenreihe «iehi sich am Tage über 
a, \a der Mitte die leichten und schnelleren Fuhrwerke, 
^nfsra die schwereren und langsamereu, während auf den bei- 
derseitigen Fufsgängerst eigen ein fast ununterbrochene« Ge- 
d ringe herrscht. 

Nach stattgehabten Zählungen ond Schätzungen beträgt 
der Verkehr der London-Brücke im Jahre rd. 3ö Millionen 
Parsgänger und 7 Millionen Wagen mit zusamnien '21 Millionen 
F*liTgä«ten. also alles in allem 56 Millionen Personen, eine 
y»lit | die erklärlich ist, wenn man in beiracht zieht, dass nach 
Ijbr neuesten Volkszählung (Frühjahr 1891) täglich in der 
Bil<r tu Fufa and zu Wagen ) 1*2170% Perscineu anlangen. 
WSia ansehnlicher Teil hiervon nimmt über die genannte 
^Brocke seinen Weg. Fahrgelegenheit fand er hier bislang 
aar in den Omnibussen und Droschken; beide können jedodi 
mlblee der gewaltigen Verkehrsstärke nur langsam die Brocke 
and die anscfalieCsenden Strafaeazüge passiren, während den 
Pferdebahnen das Befahren der Themsebrücken und der Zu- 
tritt inr Citr überhaupt verboten ist. sodaas diese ihre Fahr- 
gSste bereit» in erheblicher Ebtfemang von jenem Ziele ab- 
«eUefi müMen. 

Der Gedanke des Ingenieurs Greatbead. hier eine DDt«r- 
■rdiscbe Bahn aninl^en, wurde daher in London am to 6ca- 
dicer «afgeDommen, al« der von ihm aafgesteUte Bauplan die 
igehoslen in solchen Grenzen hielt, dass den Aktionären 
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des neuen Üntcniefami-ns bei dem zu c-rwartenden Verktrhr 
eine bessere VerKiniung der Bausninme in Aussicht gestellt 
werden konnte, als die Metropolitan- und din DisiricI-ßahn 
je erzielt hatten. Nach dem im SommiT d. Js. v er Affen tl leb- 
ten Rechenschaftsbericht der Bahn scheint alh-rdingi die Ver- 
wirklichung dieser Aussicht noch der Zukunft rorbehaltnn zu 
sein. 1)^84 erhielt die für dieses Unternehmen gebildetu Bau- 
gesellschaft die Genehmigung zur Ausführung einer »twa 2,i km 
langen Linie von der City nach dem Stndllcjl Sonlhwark, und 
die Bahn selbst die Bezeichnung City and Southwark Subway. 
Zwei Jahre später wurde der Gesellsrhaft ein« Verlängerung 
von rd. 'i km bis zu dem jetzigen Endpunkte der Bahn gr- 
□ebmigt und IH'.ttJ eine weitere — demnächst der Vnllendnng 
entgegengehende ^ Strecke nach dem Süden. In dieser 
letzten Parlaraentsakte wurde gleichzeitig der uraprüngHcbe 
Name der Bahn in City and Soutb Londiin lüiilway um- 
geändert. 

Der allgemeine Lageplan der Bahn ist in der Klixinbahnkalte 
auf Tafel V rot ei nge zeichnet, und eine genauere üelxTsicbt, 
welche auch die in Frage kommenden «öffentlichen Strafsenilige 
wiedergiebt, hier in Fig. 119 beigefügt. Hiernach beginnt die 
Bahn an der City- Station in der King Wllliam-Stnifiin, nahe der 
oben beschriebenen älteren Untergrund Station Monument, unler- 
ßhrt die Themse dicht oberhalb und parallel der London- 
Brücke und nifflOit dann fast geradlinig ihren Weg unter 
den Strafeen : hierbei berührt sie 4 Zwisch<>nBtationen, um 
nach 5. er; km langem Lauf in der Stock well- Statin« (vorläufig) 

Die ganze Linie liegt mindestens 40' ^^ 13,3 m unter der 
OberBäche, an einigen «eilen noch liefer, »o nnur der Cily 
be>w. Themse gar etwa» über fio'™ IH,« m. 

In der Genehmigungsurkande war der Bangf-aclUcbaft die 
freie Benutzung des Bodens unterhalb der öfft^ntlichcn Strafsen- 
züge zugeipmchen. Sie balle dahrr mit AnsnahniP d*-* lür 
die Staiionen und die Maschinenanlage erforderlichen G«Undn 
keine Grundenaerbskoeten zn zalilen und nur an pin<>r Stelle, 
am Südofer der Tbemse, Rir daa Unterfahren etn«r Werft den 
Besitzer zn entschädigen. Bekanntlich gehört nach englischem 
Recht dem Grundbesitzer der Boden bis (um Mittelpunkt der 
Erde. sodaM jeder nucli so tief naUT der Knie Arb*iteDd« 
d&9 Bemnxaogsreehl ie« Erdinnem toid Gr«iid«ig«aiiaMf 
werben huu«. 

Isfo^ der grofsen Tiefenlage der Bahn koanUa die Ab* J 
zugskanäle. die Gas- und WaMerieitnogm nnqwigfD, rar 1 
allem aocb da« kost5|netige und leHraMbende Unlcr&iipm f 
der Gebiadefniidaniente sowie der Binb«^ der prarisoriaclM«, 1 
tenreti HolifabriMfan oberiialb der TniinalsMischsfhfDg «f<*l 
spart werden — Arbeiten, welcbr den ittemi Uiit«:^n4-] 
bahnen Loodons «o «ngewfihnlich hr>be Sestoi rsrarsi * 
und beispielsweise wesenllidi daso beigetragea habsa, dsM St 1 
BauBUime der l.t km langen Scfalasesueckc Muwiofi Bmsse^ I 
Mark Laoe den tm EiseBbababmi wohl «iMcig dsstehsi ' 
Betrag lon mehr als 36 Hill. Mark envicbt bat 

Die aeoe BAbn ist zweigleisig iwt der Xonaali 
(I43^mm) MMsUnl. P£r jede Pahnridiimi)! bcs». jad« 1 
Gleis beatebt wbMoadenrTBBoel; iwr in den bcidmi T : ' 
stadooen sind nnc b eCr iebn Ucfap iseb e n and finpanrispiad^l 
beide ToBDel za enwm vere iai gt. 

II 
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Die beiden Gleisluuael sind mehrfach gegen einander 
verschobeti. Am Ausgang der Cilj-Station liegen sie in glei- 
cher Höhe neben einander. Mit starkem Geffille ziehen beide 
flieh von hier cur Themse, der eine mit 1 : HO, der andere 
mit 1 : 15. Kurz vor dem Flusse, unter der nur 3,ai! m breiten 
SchwanengMSe , liegen sie senkrecht über einander, um das 
andernfalls anvermeidlich gewesene Unterfangen der Häuser 
und Entschädigungen Privater au ersparen; die Sohle der 
oberen Tunnelröhre ist hierbei nur etwa 5' = l,i m von dem 
Scbeitel di^r unteren entfernt. Ungefähr unter dci 
Drittel des Fluesbettes nehmen die Tunnel, wie 
und 122 ersichtlich, wieder gleiche Höhenlage e: 
sie auf dem Südufer unterhalb der Strafsenzüge sowie in den 
4 Zwiscbenstationen abermals senkrecht gegen einander ver- 
schoben sind, damit in den letzteren für beide Fahrtrichtungen 
nur eine gemeinschaf^ liehe Treppenanlage und nur eine Auf- 
zugs Vorrichtung ausgeführt zu werden brauchte. Beide Tunnel- 
röhren stehen auf diesem Abschnitte mit ihren benachbarten 
Aufsenflächen in wagerecbter Richtung ungefähr 1,9 m von 
einander ab. welches Mafs in den Zwiscbenstationen (vgl. 
Fig. 127) entsprechend vergröfsert worden ist. Unler der 
Themse, deren Sohle an einer Stelle nur 4,S7 m über dem 
Tunnelscheilel liegt, stehen die Tunnel an ihr«r tiefsten Stelle 
durch einen Querstollen mit einander in Verbindang, aus 
welchem sie entwässert werden (vgl. Fig. 122). 



Neigungs- und Krüiiimungsv>>rbältDisBe. , 
Die genannten beiden fjefäUstrecken auf dem NaM 
der Tbemse — 1 : -iO und 1:15 — sind die ungünstigMvJ 
Bahnlinie, welche sonst im allgemeinen ganz oder dodiiMh 
in der Horizontalen liegt. Nur unter der Them»e and tau 
seits jeder Zwischeuslation kommen noch neonenKwerU ^ 
gungen vor. Die Stalionsgleise sind 4 ' ^^ 1 ,v2 m höhn 
gelegt als die Ansclilussslrecken, um die Züge beim BinM 
leichter anhalten, beim Ausfabren schneller in ihre Filii 
schwindigkeit überführen lu können. Da sümiliche Zöge 
jeder Station halten , so ist diese GleiBaaordnang ü 
flotten Betrieb sehr zweckdienlich. 

Kurven sind nicht zahlreich vorhanden, aber da, wo 
vorkommen, mit kleinem Hnlbmeaser ausgeführt. Die sohl 
Krümmung findet sich am Südende der Londnn-Brücke mit 
^ 42,; m Halbmesser; sie war nötig, um hier die sHJ 
Brücken fun dam ente umgeben und baldigst in den Ui 
grund des zu unterfahrenden Strafsenzages einbiegen id ! 
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B TuDnel sind kreisrund auBgebubrt 

guueisenien Robr von 35,4 mm Wandstärke ausge- 

' ^.k-L^« „: 1_ AQ-i -_ r,. , 



Unlergrundstatioii binabgelaseen (vgl. 
"* il sind auch die elektrischen 
Druck was Berrobre und die Druckluft- 
nach der Babn geführt. 
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in, mit parallelen Flanschen yerseheneo Pasestück 

engesetzt ist, welche durch Schraubtiolien von */«" = 

lit einander verschraubt sind. Der DurchmeHSer inner- 

PlaRBcben beirfigt auf der Alteren Strecke von der City- 

r Elepbaut and Castle - Station 10' = 3000 mm, auf 

■ter genehmigten Linie 3200 mm; er igt im ersteren 

tie vergleiebehalber bemerkt sein mug,noch 2' ^= tilOnim 

als die röhrenförmigen Hauptglieder der Firlh nf Forlb- 

'. Die DichtungsÜächen der Flanschen sind unbearbeitet 

D; die QuerTerbindungen sind durch Teerseite und 

t, die Längsfugen durch Giefemholcstreifen von '/*" 

um Stärke gedichtet. F.s sind rd. 30000 t Gusseisen 

eOOOOO Schrauben verbraucht 

ine derartige Auskleidung der Tunnel mittels guBS- 
Wi aus Ringstücken Eiisammengeselzler Röhren hatte 
tbead in ähnlicher Weise bereits I80ä/<j9 beim Bau 
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des nahe dem Tower unter der Themse angelegte! 
50 )m langen and rd. '2 m weiten Kufsgängertuniiels angewen 
det, wahrend sonst in England für Tunnelauskleidungen ganz 
allgemein Ziegel mauer werk üblich ist. Nach den Erfahrungen 
des genannten Ingenieurs stellt sieh «ine derartige Ausklei- 
dung durch Bitien allemal billiger als eine solche mittels 
Ziegel, was nach seiner Angabe namentlich und twar in er- 
höhtem Mafse für wasserhaltigen Boden zutrifft, wenn hier- 
bei die Knslen des Aui^sehachtungi Verfahrens in Rücksicht 
gezogen werden. 

Der Bahngesellschaft stand als beratender Ingenieur Sir 
John Fowler zur Seite, während Sir Benjamin Baker 
vom HarlamenIs-AusBchusB beaußragl war, die BaupUne der 
neuen Bahn ta prüfen und zu begn lachten'), was in günstigem 
Sinne geschab. 

Die Bauarbeiten wurden im Mai l)4Mi von der Theoise 
aus begounen. ArbeilsöfTnungcn innerhalb der Strafsenaüge 
sind nirgends angelegt worden. Unweit des nördlichen Ufers 
wurde im Flussbett eine Arbeitsbühne mit den nütigLn Hilfs- 
vorrichiungen (Dunipfkran. Lnftkomprcssnr, Ventilator, Dampf- 
maschine mit stehendem Kessel usw.) an der neben Lnndnn 
Bridge beündlichen Landungsbrücke [Old Swan Pier), Fig. 120. 
errichtet und von dieser aus ein senkrechter Hilfsschacbl durch 
den Kies in die tiefer liegende Thonschicht getrieben und mit 
guBseisenien Ringen von 3,»e m Dmr. ausgekleidet, Fig. 132. 
Die Ringe waren in einem Stücke gegossen und halten '2>i,i mm 
WandBlÜrke. Der unterste, in den Boden eindringende Rand 
war nach innen verstärkt, um das Versenken der Auskleidung 
tu erleichtern. Letztere wurde bis in die feste Thonschicht 
und zwar bis nahe zum Scheitel des oberen Tunnels hinab- 
geführt und von da hie zur Schachtsoble durch Ziegelmauer- 
werk ersetzt, in welchem entsprechende OefTnnngen für die 
beiden Tunnel vürgesehen waren. Wie aus dem im Ab- 
schnitt II unter Fig. 10 veroffent lichten geologischen Durch- 
schnitt durch den Londoner Baugrund ersichtlich und a. a. O- 
erwäbnl, bestehen die unleren Schichten des Londoner Ge- 
IfiodeB aus Tboiiablagerungen. Sie sind für das hier ange- 
wandte Tunnelbauverfahren besonders günstig, wiewohl dieses 
für jede Bodenart geeignet ist. 

Von dem Hilfsschacbl aus wurden sodann im November 
1886 die i hier senkrecht über einander liegenden Tunnel 
nach beiden Richtungen bin — also an 4 Stellen gleich- 
zeitig — in Angriff genommen. Nachdem beiderseits eine 
genügend grofse Auascbacbtung geschaffen war , wurde in 
diese der sog. Schild, ein Stahlcvlinder von 10*/]' = 3505 mm 
Dmr. und 6Vt' = 1!>81 mm Länge eingebracht. 

Das vordere Ende dieser in Fig. 123 dargestellten Vor- 
richtung umscbtiefst einen gusseisernen Ring mit G hydrau- 

_ lischen Pressen und ist vorn, 

etwa 150 mm vom Maotel- 

Eisenplatte abge- 
scnioBsen. Letztere ist mit 
einer 1,6 X l,i7 m grofsen 
Arbei[BÖffnang versehen, de- 
ren Hauptzweck es ist, den 
Schild schnell durch BJn- 

') S. 7. 
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tbtzea von Bohlen gegen das Erdreich absperren zu können, bo- 
bald sich Wasserandrang zeigt. Der vordere überstehende Teil 
des C^ÜDdermuitelB ist durch einen gusseisernen Winkelring 
gegen die Querw&nd abgesteift. Dieser Ring trfigt eine kreia- 
rande Stablschneide beiw. «ine Anzahl einstellbarer Stahl- 
messer. 

Hinter und in dem Schilde warde, soweit als aogäogig, das 
Tanoelrohr eingelegt. Der vorderste Schoss desselben diente den 
hydraalischen Pressen als Widerlager. Von der Arbeittöffnong 
aus wurde zunächst, wie in der Fig. 123 angedeutet, ein 
kurier Stollen mittels Hacke und Schaufel vorgetrieben — 
seine Länge betrug in hartem Tbon I bis 2 m, in nachgiebigem 
oder wfiaaerigem Boden in der Regel '/g bis 'A m — , und dann 
wurden die 6 Pressen mittels Handpumpe in Th&tigkeit gesetit. 
Der Schild wurde dadurch um etwa eine Ringifiuge des Tunnel- 
rohrs vorgeschoben und die Erdmasse teils in den vorge- 
arbeiteten Stollen gedrängt, teils aufgebrochen und gelockert. 
Letzteres wurde ep£ter durch Zuhilfenahme einiger (meist 8) 
zugescbfirFter barter Holzstücke von 600 mm L£nge wesentlich 
befördert. Die Arbeiter selbst waren auf dieses Auskunfts- 
mittel gekommen und setzten auch die Hölzer nach eigenem 
Ermessen ringsum im Kreise vor dem Schilde ein; vergl. 
Fig, 124. Der in das Schildinnere geschaufelte Boden wurde 
durcb kleine, von Ponies gezogene Wagen zum Aussteige- 
Bchacht befördert, hier mittels Dampfkraft gehoben und in ^ 
Prahme gestürzt. 

In Kurven und Brecbpunkten wurde der Schild aus der 
Geraden dadurch abgelenkt, daas nur ein Teil der Prese- 
cylinder benutzt wurde; ebenso konnte er verhfiltnismSfsig 
leicht und schnell in seine vorgeschriebene Richtung wieder 
hineingebracht werden, falls er etwa unbeabsichtigt aus 
irgend einer Ursache daraus abgewichen war. Der Kolben- 
durchmesser der in Fig, 125 im Lfingsschnitt dargestellten 
Pressen betrug 6'/»"= 105mm, der erzeugte Wasserdruck 
im mittel 30kg/qcm; die den Schild vortreibende und ihn in 
den Thon drückende Kraft berechnet sich hiernach bei 6 pCt 
Verlust zu rd. 6 X 6000 = 36000 kg '). 

Sofort nach dem Vortreiben des Schildes wurde das Tunnel- 
rohr um ein Ringstück verlängert und dar etwa 65 mm breite 
ringförmige Hohlraum zwischen dem Tunnelrohr und der 
durch den Schild erzeugten Auebohrung mit Kalkbrei aus- 
gefüllt, um sin Nachsacken des Erdbodens zu verhüten und 
den Erddruck gleichförmig zu übertragen. Aufserdem sollten 
hierdurch die Fugen der Rohrsegmence völlig abgedichtet 
nnd das Guseeisen gut gegen Rostbildung geschützt werden. 
Den Kalk (blue lias lime grouting) trieb man mittels Pressluft 
durch die in den einzelnen Ringsegmenten des Tunnelrohrs vor- 
gesehenen Löcher, und zwar von der tiefsten Stelle aus vorgebend, 
»ig.. 125. Hydraulische Presse. 



Er wurde, wie Fig. 126 veranschaulicht, einer mit ROhr Vorrich- 
tung ausgestatteten Mischtrommel unter Zuhilfenahme von Druck- 
Inft entnommen und durch einen kurzen 
Schlauch mit Mnndstiick den verschiedenen 
Stellen zugeführt. Die Pressung der Luft 
betrug 2,1 bis 3 kg/qcm. Sobald der Kalk- 
brei sich an der höheren Oeffnnng zeigte, 
wurde die untere zugepfropft , durch 





') 1d Ainerilift ist das Greatbead'ecbo Verfahren in gröfBeren) 
Marsstabe bei Herstellung des St. CUir-TanneU unterhalb des 
St. Clair - Flusses (nahe dem Südende des Huron-Sees, zwiachen 
Port Huron und Saroia] angewandt worden (Z. 1891 S. 597 und 
1J92). Es vurde biet ein mit LurtschleuBen ausgestatteter Schild 
von B,J m Dmr. und 4,i t m Linge benutit. Durch 24 Wasser- 
prasseu, deren jode 1^5 t Druck auszuüben vermochte, konnte 
eine Geäamtprossiing von 3000 t bcrvorgebraclit werden, doppelt 
so viel, wie gewöhnlich erforderlich war. Jede Presse konnte, 
wie bei der Londoner Bahn, für sich allein arbeiten. Das Druck- 
wasser wurde durch eine am Tunnoleingang aufgestellte Duplex- 
Pumpe bescliüfft. Die Pressen hatten 6G0 mm Hub. 

Andere Bauten, bei denen dieses Verfahren angewendet wird, 
sind der unter Leitung Sir Benjamin Baker's in kurzem vollendete 
Iladson-Tnnuel zwischen New ^ork uud New Jersey, bei welchem 
ein Schild von ii m Dmr. mit 11! hydraulischen Pressen Verwendung 
lindet, ferner der neue Clyde-Tnnnel io Glasgow, der demn&ehst 
in Angriff zu nehmende Blackwall -Tunnel in London usw. 



die obere weiter eingeblasen and so bis zum Scheitel fort- 
gefahren. Die Tunnelrohre sind auf die Weise voUatAndig 
in Kalk eingebettet worden. Dass diese Wirkuag erreicht 
wurde, zeigte sich recht deutlich bei Erbauung der Stationeo, 
welche, um das Vortreiben der Tunnel nicht aufznhaltflo, 
erst zur Ausführung gebracht wurden, nachdem die beidn 
Gnsseisenrohre bereite verlegt waren. An diese a Stella 
waren daher später erhebliche RohrUngen blofszulegen ond 
zu entfernen. Hierbei wurde festgestellt, daas überall der 
Hohlraum zwischen Rohrmantel und Erdreich vollstindig 
durch die Kalkmasse ausgeFültt war. An den inneren FlAcheo 
hat man die Rohre durch einen grauen Anstrich gegen Rosten 
zu schützen gesucht. 

Das Vortreiben der Tunnel erfolgte verhiltniaiaUBig 
schnell. Im Thonboden wurden durchschnittlich 4 m in 
24 Stunden an jeder Arbeitsstelle fertig gestellt, in eioselnen 
Fällen, b ei epiela weise, als an 6 Stellen gleichzeitig gearbeitet 
wurde, sogar 30 m insgesamt. Die täglich geförderte Bodeo- 
masse berechnet sich in letzterem Falle zu 388 cbm, eine 
erstaunliche Leistang, wenn man sich die Art des Bodeoans- 
hubes vergegenwärtigt. 

Im Jahre 1888 wurden insgesamt ungefSfar i'/i km 
Tunnel fertiggestellt, wovon auf das zweite Halbjahr alleio 
über 3 km entfallen. ^ 

Da alle Arbeiten in den Strafsen ausgeschlossen waren, so 
benutzte die Bauleitung die Schächte der AnfzQge ßr die Be- 
seitigung des ausgehobenen Bodens; diese wurden deshalb 
auch vor dem Bau der eigentlichen Station aan läge ausgeführt. 
Beispielsweise wurde im Frühjahr 1 888 mit der Heretellnng 
des etwa 15 m tiefen Fahratub Ischach tes der OvaUStation, vergl- 
Fig. 119, begonnen. Nach seiner Vollendung und AuskleidaafL 
wurden die TunnelrÖhreo von einem aus dem Schachte ab- 
gezweigten Hilfsstollen aus in Angriff genommen. Im Jnnt 
jenes Jahres waren diese bereite nach jeder Richtung aa^' 
gefähr 135 m weit vorgetrieben. Sie wurden dann, wie e«' 
wähnt, nachträglich an der Stelle, an welcher die Sution i^ 
offener Auszimmerung aufgemauert wurde, wieder beseiti^^ 
Aehnlich ist an den übrigen Stationen verfahren worden. 

Besondere Schwierigkeiten erwuchsen den B&iiarbeit0'' 
auf dem letzten Bahnabschnitt. Die Tunnel waren iäef 
durcb das mit Kies und Sand gefüllte Bett eines alten Waasef 
laufes hindurchzuführen. Der hohe Wasserdruck zwang daiiSr 
Pressluft zu Hilfe zu nehmen. Da diese aber sehr schnell 
durch die lockere Sandmasse entwich, so wurde sun&chst 
vorn rings um den Schildrand Kalkbrei in den Kies geblasen, 
der dessen Poren für das Vortreiben des Schildes and das 
Einbauen der Rohrsegmente genügend ahdichtele. Anch auf 
dem nördlichen Ufer fand sich dicht am Flusse eine WaMer- 



In d«n Pignriri I2!f nnd l'Ml niaü AdF- and OnmdriM 
dffr AnfunMroirichlanitin K'^iricbnet. Jede Station beaiUt 
3 FahrniBhU fOr je ftO l'eriKineD; da die Fabratühle in einem 
Kßmitimumun Hcbacble ron 7,m in Dnr. untergebracht aind, 
■o hftiMin «i« eine h«lbkrei*Shnliehe Bodenfliche erhalten. Du 
<tnripp« de« PnrMmen räumen beMebt na* Stahl, ist innen mit 
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Pitchpine'Holi rerkleidet und darch polirtes Mahagoni reraiert. 
Im Innera ist es 6,t m lang, 2,ii m breit and 3,s m hodL 
Die Beleacbtong ertnigt darch 2 Gaalampen; für die Lnftoiig 
■ind in der Decke OeÄTDaugen angebiacbl. 

Der 165 mm wette Hobcylinder eines jeden Fahntobti 
liegt seitlich im Schacht nnd zwar mit der Eolbenatange nadi 
unten; er ist aas Stahlrohren mit anfgesefaraabten FlanscbeD 
hergestellt. Die Kotbenstange wird darch eine Art Kreoikopf 
anf 4 am Cylinderdcckel befestigten Stangen geführt, welche u 
ihrem unteren Ende durch eine Traverse verbanden nnd abge- 
stüttt sind. An dem Kreushopf sind die >beweglichen* Seil- 
rollen gelagert. Jedes der vorhandenen 4 Tragseile greift, wie 
in der Fig. 131 in einfachen Linien verdeatlicbt ist, oben so 
dem Fahrstuhl an. läuft zunSchst Sber eine oberhalb dea 
Schachtee auf Eisentrfigern ge- 
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lagerte Rolle 

nach der Kolbenrolle und wie- 
der aufwärts über die »feste« 
Cyliiiderr olle nach dem Kreuz- 
kopf, an welchem es in einer 
seiner 4 fiufseren Ecken in 
der in der Fig. 129 sichtbaren 
Weise angeschlossen ist. Hier- 
durch ist ein gleich Di&rsiges 
Anziehen aller4 Seile gesichert. 
Der Kotbenweg wird verdrei- 
facht auf den Fahrstuhl über- 
tragen; bei einer Hubhöhe des 
letzteren von 60' = 18,3 m be- 
trägt also der Hub des Kolbens 
20' = 6,1 m. 

Die Gegengewichte der 
beiden Ausgleichseile sind in 
der Fig. 129 mit G bezeichnet. 
Sämtliche Seile sind aus 
Stahldraht gefertigt, ihre Rol- 
len haben l,im Dmr. 

Die 4 Führungen jedes 
Fahrstuhles sind an der Eisen- 
aaskleidung des Schachtes ab- 
gestfitit. Die Fangvorrichtung 
besteht aus 16 Daumenrollen, 
von denen jede imstande sein 
soll, den Fahrstuhl im Falle 
von Seilbrücheo festxuhalten. 

Die Fahrst uhlbewegung 
wird in der üblichen Weise 
durch ein Handseil geregell, 
das oben um eine Rolle läuft, 
deren Drehachse mittels He- 
bels ein Steuerventil öffnet 
bezw. schliefst. In seinen bei- 
den Endlagen wird der Aufzug 

^i^. 1?0. GrundrissanordnaDg der bydraaüacheo Anfinge. 





nach i'Ora biodarch getretene Wusser wird durch ein Peder- 
uusluBSventÜ aue dem Cylinder Abf^eteitet, sobald es die Fressuag 
von e[wiL 3,8 kg/()cm erleidet. Steht der Kolben still, so 
schlierst eich das Ventil. Der BufTerstempel wird selbslthiiig 
in seine Ruhelage wieder vorgedrückt durch die kleine Druck- 
leiiiine, welche von dem f^enannteD, etwa 24 m höher liegen- 
den Wasserbehälter zu dem Babnileig hiaabfühn. Da das 
Gewicht eines Zuges nur 35 bis 3ü l beträgt und die Ge- 
schwindigkeit vcrhüllniaraürsig gering ist, so wirkt die Ein- 
bufferviirrichrung sehr melier. 

Pur Hauptbahnen wird die Anordnung entsprechend den 
üblichen Seilen bufTi-rn der Lokomotiven mit £wei Cylindern, 



Vorderer QuerEclioilt dca 1 re$s 
cjlmdors 



aber einenj gemeinSBrnen Rückschlag und Auslassvenlil aus 
geführt Je nach den vorliegenden Verhallnissen werden 
diese Buffer >on Ransomes & Rapter in 6 verschiedenen 
Grofsen hergesielli Ihre kleinsten Abmessungen sind 12 
= JOS mm Dmr. und 5 = 1524 utn Hub, die übrigen Aus 
fübmngeo zeigen aSinttich 15" ^381 mm Dmr., wahrend 
der Hub 5', 6', 7' oder 8' = ]524, 1829, 2134 oder 2438 mm 
betrfigt. 

Die gröfsten bis jeltt von jener Firma ausgeführten Wasser- 
bnffer haben 381 mm Cylinderdmr. uud 243K mm Hub. wo- 
bei die aus Stahl gefertigten massiven Bufferstangen 102 mm 
Dmr. aufweisen. Sie haben um Ende der 3 Kopfgleise der 
St. Panl's-Siation, vergl. Fig. 114 im Abscböilt V, Z. 1891 
S. 1093, Aufstellung gefunden. Hier war besondere Vorsicht 
geboten, da in nächster Nahe sich tief unten die Diatrict- 
Babn hinzieht und ohne dieses Sicherheitsniittel ein zu schnell 
in St. Panfs einfahrender Zug unter Umständen auch der 
Untergrundbahn verbiingniaroli werden könnte. Nach Mit- 
teilung der Erbauer sollen die Buffer imstande sein, einen 
mit etwa 10 km i. d. Std. auffahrenden Zug von SUO t Ge- 
wicht ohne Nachteil für di«; Insassen und Betriebsmittel zum 
Halten zu bringen. 

Die ersten Langley'aclien Buffer sind auf der Fenchurcb- 
and Liverpool Street-Slation in London anfgeBlellt worden. 
Neuere Ausführungen sind aufser auf der St. I'aul's-Station 
noch auf der New Kxcbange-Slation in Liverpool und der 
New Joint-Slation in Bradford hergestellt, woselbst sich je 
ö Paar solcher Buffer behnden; ferner sind im vorigen Jahre 
die Stationen Tiihbarn Street und New Bold Street in Liver- 
pool damit ausgerüstet. 

Auf der London and North Weslern-Babn sind ebenfalls 
zahlreiche Wasserbuffer zur Aufstellung gelangt, (Euston- und 
Broad Street- Station in London, Liverpool usw.). Hier ist 
jedoch eine andere, von Webb in Crewe herrührende Anord- 
nung gewählt, welche sieb von der Langley 'sehen namentlich 
durch den gänzlich verschiedenen Was seraus tritt onierscheidel. 
Dieser erfolgt durch einen im PresscyUnder befindlichen durch- 
löcherten Pumpenstiefel nach einem Windkeaael hin, in wel- 
chem zuvor mittels einer kleinen Handpumpe ein Druck von 
mehreren Atmosphären erzengt ist. Das AuBflusswasaer (liefst 
später infolge des höheren Druckes im Windkessel nach den 
Fresscy lindern zurück und treibt die BuH'ersiempel wieder vor. 

In Deutschland sind Wasserbuffer, soweit bekannt, zuerst 
in Berlin zur Anwendung gelangt. Die Bah nsleiggl eise der 
neuen KopITiahnhöfe der Wannsee- und der Ringbahn am 
Potsdamer Bahnhof werden hierdurch gesichert. Die hier 



gewählte Anordnung soll die Vorsüge der La^ni^ 
richtung mit denen der Webb'scheo in sich tc 
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Das Drnckwaaser der Aufzüge wird auch zua 
der Bahnanlnge benutzt. An einseloea liefli«g«n4a 
punkten, wie beispielsweise unter derThemse (indtm« 
Querstollen), sind kleine BruDnen eingebaut, in ir^ 
das infolge von Undichtigkeiten und Eondensirat»; 
Wasser ansammelt. Im allgemeinen sind nur fuit • 
liebe Wassermengen fortzuschaffeti . welche ram 
sogenannten GreatbeMd'schen Ejektors ia die nhM 
Tunnel liegenden städtischen Abzugsk&DÄlc gelräw 
Die Brunnen werden von Zeit zu Zeit Dachend 
wenn sie Wasser enthalten, durch Anstellnng dN 
entleert Dieser hat die in Fig. 137 dargestellte kti 
jedoch mit der Abänderung, dass er dae WasMi 
der gezeichneten Wasserleitung aus dem Brannen estni 
folgedeasen da<* Absperrventil fehlt; auch ist nur ai 
System bezw Hydrantenrohr vorhanden. 

5ig. 137. Greathead-Ejektor. 




Derartige Ejektoren sind bereits vor Jahren v 
atrong für Feuerlöschzwecke eingeführt worden. C , 
hat sich sodano bemüht, ihnen each dieser KcbM 
ausgedehntere Verwendung zu verschaifen. .In Enilfl 
sie für diesen Zweck mehrfach in Benutiung. I 
in dem Victoria - Dock und dem Albert - Dock bei 11 
woselbst sie erfolgreich Eum Löseben gedient habe 
Wirkung beruht auf der Düsen saugkraft , wit 
apielsweisp in dem Blasrohr der Lokomotive und 1 
Dampfstrahl pumpen äufseri. Zu ihrem Hetriebe < 
gepresates Wasser benutzt, dessen Menge sich nach äta 
des Leitungswassers richtet. Für FenerlÖBcbz wecke sini! 
her dazweckmäfsig zu verwenden, wo eine WasserleituugiiM 
D ruck wasseran läge zur Verfügung stehen (b. a. Z. IS9I S.^ 

Beiüglicb der Fig. 137 sei bemerkt, dass der I 
Ejektor auf einen Stutzen der Wasserleiinag i 
der durch ein Ventil abgesperrt werden kann. DieHoe 
leitung endigt in einer Düse, oberhalb deren sich i 
Düsen befinden, welche von dem Hydrantenrohr i 
sind; an dieses schliefst ein Gewindestutien für die 8i 
ve räch raub II ng an. 

Auf der Tunnelbabn hat Greathead die Ejektor« 
dea starken Druckes der Hochdruckleitung und der i 
zu fördernden Wassermenge sehr zierlich hallen könM 
aus der unteren Düse tretende Wasserstrahl ist nu 
Mitteilung nur Vss" = (\imn\ stark und genügt, da* 
aus dem Brunnen nach dem Abzngskaaol eu faefat 
eiserne Zuleitungsroh r des mit rd. 80 kg.'qcoj M 
Wassers hat lümm aufseren Dmr. Durch ein klelM 
rad wird der Zullass geöffnet und geschlossen. (In '. 
ist dieses Rohr mit a bezeichnet.) Die EntwiaB« 
staltet sich auf die Weise höchst einfach , erfordd 
Aufmerksamkeit und verursacht nur sehr gerinire 1 



LÖftung. 
Die Lüftung der Tunnel und Stationen erfolgt ohne be- 
indirre Hilfsmiitet und ist Irolzdem §ebr reichlich. Die Per- 
tnetiwageu Hilten dfn TunnelquerBchnilt, der 4 bis 4Vt mal 
ler ist als derjenige der (zweigleisigen) älteren Untergrund* 
leo, grü fei enteile iiu§; da jeder Tunnel nur in einer Rich- 
berahren wird, so schiebt jeder Zug wie ein Kolben 
I »lie Tunnelluft vor Bich her lur nScbsten Station und ver- 
^«aet das Nacbströmen frischer Lult lon den rückwärts ge- 
<en Stationen aus. Steht man an dem Einfahrtsende einer 
an beim Nahen eines Zuges, so ist der Luftzug sehr 
ich wahrnehmbar. Da beim elektrischen Betriebe keine 
Wergnee auftreten, so ist zudem die Luft weder veranreinigt 
erwfirnit, »ie ist vielmehr verhälinisnififsig frisch und 
Die neue Anlage ist daher der Metropolitan- und 
btrict-Bafan bierin besonders vorteilhaft öberlegen und ver- 
uch wesentlich diesem Umstände mit ihre verhSllnis- 
Kfsig starke ßenutxung. Sie bietet ludem auch den Vor- 
il. diiBS bei ihr die im Abschnitt II erorlerien LüftungB- 
' fiffnnngen (blow-holes) in den Strafsen, welche bei den filte- 
ren Untergrundbahnen wiederholt xu lebhaften Klagen Anlass 
gegeben haben, unnötig sind; es werden daher bei ihr weder 
die ätrufsen verunstaltet noch die Anwohner usw. durch aus- 
slrömende schlechte Tnnnellufl belfisligl. 

Oberbau. 
Der Oberbiin besieht hus Breiifursschienen run 60 Pfd. 
Gewicht auf 1 Yard =^ '19.i kg/m. welche mit der Normal- 
spur ( I43i> mm) auf hökernen Querschwellen von etwa 
I50x.t00mm Querschnitt verlegt sind. Die Schwellen sind 
«n ihren Sitrneiideii nuch der Rundung der Tiinnelanskleidung 
geschnitten, sodass sie sich dem Gussersenrohr anpassen. 
Das Verschieben de» ßeslänges in wagerechter Richtung wird 
durch die nach innen stehenden Flanschen der Robrringe 
sowie durch die □«chsiehend nüher erläuterten Ljtngssch wellen 
verhütet. Die Querschwellen sind nicht unterstopft; alle Bettang 
ist veratieden : sie liegen daher zwischen den AuHagern frei. 
Ihre Länge ist. wie Fig. iAi zeigt, so gewählt, dass der Rad- 
drack der Fahrzeuge, welcher höchstens 3 i beträgt, sieh 
nicht stnfsartig unmiilelbar auf die GusBeiaenwandung Sber- 
trigl. winderu erst nach Ntfirkerer Inanspruchnahme der 
Elastiiitii des Holzes. Trotxdem (ihn es sich hart auf 
dem Gleise. 

J'iij. MS. Änordnang dpa Oberbmies. 




Iq den ecbfirferen Kurven ist die äufsere Schiene erhöbl 
und eine kleine Spurerweiierung gegeben. Um die Rider 
■icher in ihnen zu ffihreo, ist neben der inneren Seite der 
Innenschiene eine Zwangscbiene in ganter Kuivenlänge au- 
geordnet, Bezüglich dieser auf den englischen Bahnen für 
Kursen von und unter 10 cbains = äOl m Halbmesser vor- 
geschriebenen Ililfsschienen sei auf Abscbnit JII der Luko- 
motivbahnen, Z. \mi S, 4t>l, verwiesen. 

Innerhalb der Tunnel ist inmitten des Gleises ein Fufs- 
pfad uns '2 Lfingasch wellen hergerichtet, welche auf den Quer* 
schwellen befestigt sind. Kr dient den Bubnbeamlen bei der 
Revision der Bahnlinie; auch hat er den Zweck, fod den 
Reisenden benutzt xu werden, wenn ein Zug auf der Strecke 
liegen bli^iben sollte Der längste Weg, der in solcher Weise 
zuröckzulegeu sein würde, beträgt höchsten» etwa 600 m. Auf 
den Stationen angvbrachle Ausschalter gestallen, die elektrische 
Siromzufübrung xu unterbrechen, sodass im Falle einer der- 
artigen Betriebsstörung auch unvorsichtigen Personen kein 
Schaden duruh den elektrischen Strom erwachsen und das 
Aafeiuanderreniieu von Zögen verhütet werden ksnn. 

Zu Fig. 1^8 ist noch zu bemerken, datis die rechts neben 
dern Fufspfad gezeichnete ri-Schienc den Stromleiter, der links 
gezeichnete Ruhrijuerschnitt die Hochdruck watiserleitiing filr 
die Aufzüge darstellt; die anten in der Tnnnelsohle angedeu- 
tete Zemenischicht hat den Zweck, das etwa sich ansanimelDd«! 
Wasser fortzuleiien. 

Signaleiorichluiigen. 

Das Sigualwesen der Bahn ist im allgemeinen der im 
Abschnitt III beschriebenen Anordnung der Mctropnlitan-Bahn 
ähnlich. Die Ein- und Ausfahrt der Züge wird auch hier durch 
Flügelsignale mit rotem und grünem Licht geregelt: dieder Knd> 
Stationen sind mit deren Weichen lenlralisiri. Die Stellwerke 
befinden sich in einer kleinen Signalbude am Einfahrisende 
der Bahnsteige, von letzteren aus unmittelbar lugänglich. 
Nur auf der Stockwell-Sistton ist das Signalh&aachen erhöbt 
angeordnet, da hier infolge des Inselbahnsleigs, der verschie- 
denen Oleiskreuzuügen und Nebenaträitge ein grörsere» Feld 
zu bedienen ist. Vnr der letzteren Signalbude sind in glei- 
cher Höbe über den Gleisen G Signalflügel mit ihren Later- 
nen aufgehängt; das Stellwerk enthält 24 Signal-, Weichen- 
iind Verriegelungshebel, welche, wie allgemein üblich, durch 
ihren FurbenaTielrich unterschieden sind, Aufeerdem sind die 
erforderlichen Block-. Glocken- und Sprechapparate vor- 
handen. 

Fig. 139 zeigt in einfachen Linien die Oleisan Ordnung 
dieser Station ohne ihre Nebenstränge und ohne das Verbio- 
dongsgleis nach dem Elektrizitäiewerk. 

133. Grundrisa der Station .Stnckwell. 
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Dm Signalis reu de Zuge w d ga ■ äbnlch dem im 
Abschnitt Ul') n den Hauptzuge angegebenen neueren 
Spagooletti'schen Verfahre a sgefüh ts w d auch hier 

(in A) das für gew hnl h auf Hai sehe de Ausfahrt« gnal 
bezw. dessen Hebel m S ellwe k du cb d u S gnalwar e der 
vorgelegenen Sta on K d ese Lage e negel gehalten 

und erst nuf Anrufen d S a os A dur h den Wä er B, 
falls keine Binde n sse ntgeg nstehen en gel dass es 

auf Fahrt bestell w d knn Leg n n de Wä A nch 
Abfahrt des Zug n da Aiisfah s gnal w de n f Hai was 
er, wie in England altgeroe n orges hr ebe sofo t nach 
Abfahrt tbun muss so verr egel er dadurch selbst m d Sig- 

') S. S8. 



nal und miiss für den weiteren Gebr&ucb die Eotriegeluag 
durch den Wärter B demnücbst wieder rernDlassen. Dieser 
vermag aber durch Beinen Block irappamt den Hebel in A 
erst dann von neuem freizugeben , wenn der vorher von A 
sigDslisirte Zug tbatsäcblich bei ihm eingetrolTen ist and bier 
eine Rontakirorrichlung (RadtasCer) passirl und damit die 
riitkwärts gelegene Blocbstrecke A — B frei gemacht hat. 

Der Zugsigual dienst wird hier niao durch die Züge selbst 
kontrollirl, d. h, er wird durch sie xu seiner richtigen Hand' 
habung gezwungen. 

Sollte ausnah ma weise ein Wärter unterlassen, das Fahr- 
signal nach erfolgter Abfahrt des Zugee wieder auf tiall tu 
stellen, so kunn er nach der ihm rSckwärts gelegenen Station 
nicht die roo dieser beantragte Auslösung des dortigen Sig- 
nalbebels bewirken, was ihn zwingt, den Fehler abzustellen. 

Die im Abschnitt 111 beschriebenen Gleissperren für 
Nebenstr£nge, Fig. 51, sind in ähnlicher Weise auch auf den 
beiden Endstationen in Anwendung. Sie sichern die Haupt- 
linie gegen die nebenan auf den nächsten Zug wartende Lo- 
komotive (vergl. unten 'Betriebt). So lauge die letztere auf 
dem Nebengleis warten muss, xeigt die sperrende Grundlaterne 
rotes Licht. 

Betrieb. 

Bei Aufstellung des ersten Entwurfes für die 2,i km lange 
Baustrecke City— Elepbaut and Castle halle die Baogesell- 
Bchaft, da Dampfkraft durch die Genehmigungaurkunde ausge- 
schlossen war, Seilbelrieb inAuesicht genommen. In den beiden 
Tunneln sollten zwei endlose, durch Maschinenkraft bewegte 
Drahtseile von 33,« mm Dmr. dieWageniGge befördern, wobei 
die Endwagen eines jeden Zuges mit Greifervorrichtung aus- 
gerüstet sein sollten. Ein solcher Betrieb bälle aber, um die 
bewegende Kraft nicht aufserge wohnlich hoch halten zu müssen, 
tialurgemäfs nur eine gerini^e Zuggeschwindigkeit, bis etwa 
lö km i. d. Stunde, gestattet und auch durch die beiden je 
4.» km langen Seile und deren lahlreichi- Untersiüizungsrollen 
mancherlei Unbequemlichkeiten im Gefolge gehabt. Mittler- 
weile hatte aber eine deutsche Erfindung — die Verwendung 
der Elektrizität ^r StrafBenbahnen — im schnellen Laufe 
ihren Triumphzug durch Amerika') gebalten und in diesem 
Lande in mannigfach geänderter und mehrfach verbesserter 
Gestalt ihre Lebensfähigkeit glänzend dargetban, während die 
beiden grofsten Industrieländer Europas, Deutschland und 
England, auffallend kühl gegen die Neuerung sich verhielten. 
Vor wenigen Jahren führte dann Dr. Hopkinson, jetM Teil- 
haber der elektrotechnischen Firma von .Uather & Platt in 
Salford- Man ehester, in Irland eine elektrisch betriebene Bahn^) 



■) Es bestehea jetzt in mehr als 160 St&dteu Nordanerikas 
viektriscbe S traf senb ahnen, welche nach Eaginaering 1831 II S. G35 
eine gesamte Betriebs! {Loge von 4S4I km besitzen, 

*] Diese Bahn, welche für den Betrieb dar Londoner Unter- 
grundbahn vorbildlich gewesen ist, verbindet seit 1885 die SUtdte 
Bestbrook and Nenr;r. Ihre Linge beträgt 4,i km. die gröfste 
Stwgung 1:50 und der kleinste Kurven halbmessar auf dar Strecka 
45 m. An den Endpunkten l&nft die Bahn in eine ri^ckkehrende 
Schleife aus. um Drehscheiben and das umsetzen der Motorwagen 
□nnStJg zu machen. Die scbArfste Kurve dieser Schleife bat IT m 
Halbmesser. 

Der Antrieb der Dynamomaschinen erfolgt durch Turbinen von 
je 65 PS. Es sind 2 Dynaoios nach der Baaart Edisoa-Hopkinsou 
vorhanden: eine davon dient als Reserve. Die Stroms pannung be- 
tragt 250 Volt. Als Stromleiter ist eine in der Gleismitta verlegte 
n~StahlicbieDe benutzt, welche auf den Quergchwellen des Gleises 
durch hölzerne Unterlagen befestigt ist. Da, wo Landstrafeen die 
Bahn kreuzen, ist der Stromleiter unterbrochen und entweder unter- 
irdisch oder — bei gröfserer Breite der Stralse — oberhalb dieser durch 
KupferleituDg verbunden. Die Rückleitaog erfolgt durch die Fahr- 
schienSD. Die Züge bestehen aus einem Motorwagen uod einer An- 
zahl Güterwagen. Ersterer enthält Sitzplätze fQr 34 Personen, be- 
sitzt 3 Drehgestelle tnit je 2 Achsen, wovon dos eine mittels üeber- 
setzuBg durch einen Elektromotor von 25 PS angetrieben wird. 
Unten sitzt an jedem Wageneode ein Schleifkontakt tür den Strom- 
leiter, desgl. ist oben auf dem Dache ein solcher für die die breite 
Lsndstrafse überspannende Zuleitung angebracht. 

Die Rüder der GSterwagon sind ohne Spurkränze, damit sie 
auch auf den Strafsen laufen können. Für sie ist ein besonderes 
Flachschien en gleis von I m Spurweite aufserhalb der mit 0,» m 9piir 



aus. Ihr Erfolg bestimmte die Bauleitoog d«T u« 

frundbabn, auf den Vorschlag der f^enannCeD Firn, 
ystem auch für den Betrieb der letzterea aniavoji 
näherer Prüfung einzugehen. Mather & Platt glsäi 
elektrischen Betrieb . ßr den sie die ge«aiiitea b 
Einrichtungen lu liefern übernahmen, so gestaltm 
dass seine Kosten den Betrag von 3Vs d für Üt 
d. i. 18,1 Pfg. für 1 km, nicht nberalieg. Der U 
Rechnungsausweis für das erste Be{rieb«balbj>bi ' 
auf bezügliche Zusammen sie Hangen weiter ui 
sind, zeigt dem gegenüber wesentlich höhere Kom. 
Der gesamt« elektrische Strom wird, wie sctiao 
in dem ElektriEil&tswerk zu Stockwell erseagt, vm 
durch Kabel dem innerhalb der beiden Tnnnp!(" 
verlegten Stromleiter zugeführt, der ihn an die Ele 
der Zuglokomotiven mittels Schteifkoatakie sbpk 
ßückleitung erfolgt durch die Fahrsübienen . dif 
Tnnnelrühren. , wie gesagt wurde , in Verbindeaj 
sollen. Das Elektrizitätswerk ist gegenüber ii 
Stockwell auf einem gertiuaiigen Hoff^rundstück 
Es besteht, wie auch ans der Grund risszeichnusti 
erkennbar, aus dem zu Tage liegenden grofeen K 
hause, einem geräumigen Wagenschiippen und ii 
irdischen Kesselhause. Ersteres enthalt die Damph 
und Dynamos, die Druck Wasseranlage für die Auft 
Luftpumpen zur Erzeugung von Druckluft für 
motivbremse, sowie einen für das Auswechseln de 
motoreo der Lokomotiven usw. bestimmten Arbeit» 
Laufkran, Fig. 141, bestreicht das ganee GebSnili 

?ia. 141. Quorachoitt des MaschinenhauML 




dem ist an dem Wagenschuppen eine Dampfwiade 
holen der Lokomotiven und Wagen aus der Slockwdl 
und umgekehrt vorhanden, Für diesen Zweck ist d«r 
erwähnte stark geneigte und gekrümmte Verbindi 
angelegt, durch den auch die elektrischen, die Wi 
Luftleitungen nach der Tiefenbahn geführt sind. 

Die Einzelheilen dieser verschiedenen Eioricbtu 
hier kurz besprochen. 

a) Dynamomaschinen. Zur Zeit sind dm 
vorhanden; eine vierte wird binnen kurzem AufstallonC 
um den durch die einzuführende raschere Zugfolge tu 
den demnächstigen Ausbau der Bahn nach Clapham vn 
Strombedarf zu decken. Sie sind sämtlich GleicbBtromB 
nach der Bauart von Edison- Ho pkinson, eine durch deii' 
Elektrotechniker verbesserte Form der alten EdiMWM 
welche später auch wegen ihrer erheblich gröfB«!«! i 



verlegten Fahrschienen des Motorwagens verlegt. Ut 
welche um ränige Zentimeter die Flachschienen übemc 
nehmen auch die seitliche Führung der OGterwaganr&dst. 



cfrii}. 140. GrnDdriuaDordDUDg dM BlekUJBitftUweiltaK 
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von der Bdisoflgea ellschaft 
uls Muster engen ommen ist. 
Aehnlkhe kleinere Maschi- 
nen sind, wie erwähnt, 
auf der Bessbronk antt 
Newrv-Baha in Benutzung. 
Die Flektroroagoeie bilden 
hei >hr einen einfadien Huf- 
t^iseomagaet, die Kerne ha- 
ben einen rechteckigen, an 
ilen Kanten abgerundeten 
QuerBchnilt; Fig. 142 leigt 
lue Bchematische Anord- 
nung der Magnete. Der 
1 mmnielanker besieht aus 
Lintr grofsen Aniahl von 
einander inolirter Blech- 
scheiben , welche dnrch 
kr&Ttige, auf der Drehachse 
Terschraubte Stirobleche 
luaammengebalten werden, 
und am welche sich die 

=.:--i.1^ isolirlen Kupferwindungen 
legen. Infolge seiner tiefen 

sicher gelagert. .Nach Angabe aollen 
t- oder Kompoundmaschinen 



Lage iat der Anker 

die Dynamos als Nebenschli 

Uufen können. 

Der Stromsamiuler ist aus lahlreichen Lamellen tn- 

nengeeetit, welche aus hartem KupTer gefertigt und durch 

Uiininer von einander iaolirt sind. Jeder Bürstenhalter trSgt 

\ BGralen. Das Gesamtgewicht einer Maschine belSuft sich 

' etwa 17 I, wovon 2 t auf den Anker, etwas ober 4 I 

' einen Magnetscbenkel mit seinem Folstiick und 3 i auf 

« Joch entfallen. Das Gewicht der Magnetwicklung beträgt 

Sber 1'/) t. Die Umdrehungszahl des Ankers betragt im mittel 

4TA in der Minute. Die Klemmengpannong ist nach Great- 

heod's Mitteilung gewöhnlich 480 V, ein Wert, wie er sich 

aunXhernd (450 V) auch bei den meisten elektrischen Bahnen 

Amerikas vorfindet: er kann bis ea 500 V gesteigert werden. 

Die Stromstärke erreicht 450 A. Jede Dynamo vermag also 

eine gröfsie Leistung von 2-25000 Watt zu liefern. Der elek- 

^tiiscbe Wirkungsgrad ist ein sehr hoher und betrSgt nach 

Kfcenod liebst gemachter Mitteilung des Hrn. Dr. G. Hopkinson 

^b Mancbesler O.^e, wovon aber noch 2 pCt Verlust dareh 

l^oncault'eche Ströme und Hysteresia abgehen, sodass der 

koDimerxielle Wirkung^grnd gleich 0,9t ist. 



b) DampfmaBchinen. Der Antrieb jeder Dynamo er- 
folgt durch eine Verbund- Hammermaschine von 375 PS|, deren 
Leistung sich auf 400 PS| steigern Ifisst , wenn die Maximat- 
spannung von 500 V bei 450 A erreicht werden soll. Wegen 
der hohen Gruud er werba kosten ist die Maschinenanlage in 
ihrer Ausdehnung ihunlichst beschränkt worden. Infolgedessen 
ist die achsiale Entfernung der Dampfmaschine von der Dy- 
namo verbfiltnisrnfifsig etwas knapp bemessen; »tie beträgt rd. 
7200 mm. Zar £rzielung der erforderlichen Riemenreibung 
hat man zu dem Notbehelf der Spannrolle greifen müssen, 
vgl. Fig. 143. Ob diese Li^nunK iti anbetrncht der grofsen 
KraftverhiLltnisse gerade eine glückliche ist, kann bezweifelt 
werden. Mnther &. Platt bauen übrigens häufig derartige 
Uebertraguiigen für beschränkte R&umlicbkeiten und hatten 
aucb auf der JubitfiumsausatelliinK in Manchester') eine solche 
Anordnung vorgeführt. Bei Besichtigung der Stock well- Anlage 
im Mai v. Js. wurde eine besondere Abnutzung des aus 
kleinen Lederst Qckchen zusammengesetzten Gliederriemens 
nicht wahrgenommen; allerdings waren die Riemen aucb erst 
Vj Jahr in refrelrechiem Betriebe. Pig. 144 leigi die Zusam- 
mensetzung dieser Riemen. Die Antriebscheibe der Dynamos 
hat 8G4 mm Dmr. und ist wie die Spannrolle mit lUndem 
versehen, wfihrend das als Riemscheibe benutzte Schwungrad 
der Dampfmaschine U'=42G7mm Drm. und 28"=7llmm 
Breite bat. Die Ueberaetiung ins schnelle ist hiernach, wenn 
4 pCt Gleitverlust gerechnet werden, eine 4y,fache. 

Die Breite des Riemens betrügt 660 mm, diejenige der 
Riemscheiben zwischen den RüDdeni 685 mm. Um die Spann- 
rolle in ihrer richtigen Lage zu erhalten, sind ihre beiden 
Lager an Schraubenspindeln aufgehfingl, welche durch eine 
oberhalb des Lagerbocks liegende, mit Handrad versehene 
Welle und mittels Kegelräder genau eingestellt werden 
können. Die Verbundmaschinen, aus der bekannten Fabrik 
von John Fowler &. Co. in Leeds, sind mit glatter Kurbel- 
welle ausgelührt; das Schwungrad liegt in der Mitte swischen 
den dadurch aus einander gerückten Dam pfcy lindem. Diese 
sind in üblicher Weise vorn durch Säulen, nach hinten durch 
das die Kreuzkopffübrung tragende Maac hin engesteil gestuUt. 
Die Kurbeln sind als Scheiben ausgebildet und treitragend: 
sie machem bei normalem Gange 100 Umdrehungen i. d. Min. 

Der H ocbd rucke jlinder — in der Riebtang nach der 
Dynamomaschine gesehen, linksliegend — bat 432 mm Dmr., 
der Niederdruckcjlinder 6Ci6 mm Dmr, der Hob beider be- 
tritt 68t> mm, der Dam ptaberd ruck 9,g kg/qcm. Beide Cylinder 
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sind mit Dampf man tet and mit ExpaoBionssteDernDg aasge- 
rüstet, die jeden Ffillangsgrad twischen und 0,7» des Kol- 
benhubes geststtel. Auf beide Steuerungen wirkt ein gemeiii- 
eamer Regutittor WilsoD-Hartnell'echer Bauart, welcher von 
der Kurbelwelle ans durch 4 Baum wollen seile von je '25,4 mm 
Dmr. angetrieben wird. Seine Bewegung übertrfigt aich zu- 
nächst durch einen Hebel auf eine an beiden Scbieberkaaten 
gelagerte Welle, von der aus sie mittels Hebels und einer 
langen, schrfig uach unten gehenden Verbind ungsstange die 
Knliese und dadurch den Gzpansionsschieber jedes Cjrtindera' 
beeinflusst. Grundschieber und Kulisse werden durch Ex- 
lentriks bewegt. Die Schieber sind zwecks Kürzung ihrer 
Wege usw. mit mehrfachen Kanfilen ausgestattet, und die Cy- 
linderkaoäle sind möglichst kurz bemessen worden, um die 
schädlichen Räume klein zu erhalten. 

Die WirboDg des Regulators scheint keine sehr genaue 
zu sein, da Schwankungen in der Uradrebungszahl beobachtet 
werden konnten, welche das sonst bei DynamomaschioeD üb- 
liche MaTs übei'scb ritten. Es muss allerdinge hierbei berück- 
sichtigt werden, daes der Kraftverb rauch der Bahn naturgemäls 
ein sehr verschiedener ist und weit erheblicher schwankt, als 
das bei Beleuchtungsanlagen der Fall ist. Wenn ein Zug an- 
fahrt, wird eine viel gröfsere Strommenge verbraucht, als 
während der Fahrt auf günstig liegender Strecke. Fahren 
gleichzeitig mehrere Züge an, so wird der Kraft verbrauch 
plötzlich in sehr hohem Mafse gesteigert. 

Von den drei zur Zeit vorhandenen Dampfmaschinen sind 
zwei ständig im Betrieh, die dritte dient als Reserve. Da 
jedoch wegen der zu vermehrenden Zugzahl zwei nicht mehr 
ausreichen, so ist eine vierte gleichartige Maschine in Be- 
stellung gegeben. Ihr Gang ist sanft und geräuschlos. Sie 
sind mit Hubiählern und Schute vorrieb langen ausgestattet, 
sowie mit einer gemeinsamen Laufbühne oben an den Cy- 
lindern. Die Oelung der Kurbelzapfen erfolgt in der neuer- 
dings mehr in Aufnahme gekommenen Weise, wonach das Oel 
aus einem feststehenden Schmiergeffifs in ein an dem Kurbel- 
zapfen angebrachtes Röhrchen tropft, dessen Gin tropfstelle in 
der Verlängerung der Kurbelacbee liegt. Die Frischdampf- 
leitung befindet sich oberhalb der Cylinder, diejenige für den 
Abdampf unterhalb derselben. Die oben in der Zuleitung 
sitzenden Einlassventile werden vom Fufsboden aus durch 
eine unten gestützte Spindel mittele Handrades bedient. 



Nach Hopkinson's Hitteilung ist das Güte Verhältnis der 
Dampfmaschine einschl. der Riemenleitung gleich 0,st, sodut 
das Oeaamtgüteverhäitnis zwischen der indiiirten MMchlnen- 
leistnng und der gelieferten Dynatnoarbeit sich id ^ => 0,h -O,*! 
:= 0,Ti ergiebt. 

c) Dampfkessel. Der Dampf für sämtliche HMchinen 
wird in dem unterirdisch gelegenen Eesselbause in Zwü- 
flammrohrkesseln erzeugt, von denen zur Zeit meiner Be- 
sichtigung 6 Stuck aufgestellt, 2 weitere >n der Anfertigimg 
hegriifen waren. 

Der Fufsboden des Kesselhauses Hegt 3,bi m uDter der 
Erde, die Decke wird von 32 X-Trägern getragen. Atif jeder 
Seite lagen derzeit 3 Kessel; Fig. 140 nnd 15Z zeigen bereits 
die auf je 4 erhöhte Zahl. Oberhalb der Feuerungen durch- 
zieht eine 5,48 m breite Oeffnung die Decke in ganser Breite. 

Die Kessel — geliefert von der Fowler'schen Fabrik in 
Leeds — haben 2135 mm Dmr-, 8534 mm Länge nnd sind 
aus je 9 Schüssen zusammengesetzt. Die Weite der Flamm- 
rohre beträgt 838 mm. 

Die Untergrundanordnnng ist von Greathead gewählt, 
sowohl um Raum zu sparen, als auch um die Bediennng der 
Feuerungen zu erleichtern. Die Kohlen müssen durch SbafBvn- 
fuhrwerke herangebracht werden; sie werden abgestunt und 
gelangen unmittelbar auf die mechanischen Stocher, womit 
alle Kessel ausgestattet sind. Gesetzlicher Vorschrift') gamlb 
muBste die Bauleitung auf th unliebste Rauch verzehr ung bedacht 
Dehmea. Sie hat zu diesem Zweck nicht nur eelbstthitige 
Feuerung eingeführt, womit ihr auch der Vorteil erw&chat, 
weniger Bedienungsmannschaften und minderwertif(6 Kohle- 
verwenden zu können, sondern sie hat auch die FeaertSga 
nach der hierfür besonders geeigneten Anordnung von Livnt 
in London (Finsbury Favement) ausführen lassen. Durch dioM 
doppelte Mafsregel ist es gelungen, eine fast vollkommen 

'} Bereit« 1853 ist für London ein Gesetz erlaseen, wonach die- 
FeueruDgGanlagen von Fabriken, bestimmten Betrieben nsw. so ei>- 
gerichtet sein mÜBsen, das» sie ihren Rauch selbst verzehren. Das 
Gesetz soll aber, wie man sagt, nicht allzu strenge (seitens der 
Polizei) gehandhabt werden. AufBerdem besteht in jener Stadt ein 
Verein für Rauchverhütnnc (National Smolie Abatenent InstitatiDii), 
der eifrig bemäht ist, den Missst&nden vorzubeugen, und schon 
manches gute in diesem Punkte geachaffen hat. 
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ffva 152. Grundri»» dot l-i^rtV^ian ^«wX^vTimmw^iii. 



s'iq. 153. Qaerachnilt aioer Kessel Rnippc. 



rkochveriebreDde b'eueruag zu erziele» während gleichzeitig 
die U6he der beiden für je 4 Kessel berechneten Schornsteine 
a,n( nur 70' ^=31,^3 m Hohe hat beschränkt werden können. 
I>i««e verhSllniamäraig geringe Hohe ist auch ein neseotlicher 
Vorteil der Livet'schen Anordnung. Sie beträgt bei den aua- 
gefübten Neuranlagen meist 15 bis 21, as m und richtet sich 
im übrigen nach der Höhe der Nach bärge bäude. 

Für die mechanische Beschickung der Feuerungen ist 
die Anordnung von Vicars in Earlestown (vertreten in 
London, Bucklersbury, durch G. Howatson) gewählt worden. 
Sie verbindet Einfachheit und Dauer der Anordnung mit ge- 
rinschlosem Arbeiten und ermöglicht eine gute Regulirung 
der Znföhrung des Brennstoffs nach Beiiarf. Oberhalb der 
Fljunmrohre eines jeden Kessels ist ein Trichter vorgebaut, 
welker, wie die für eine Kesselgruppe bezw. einen Kessel 
geseichneten Fig. 145 und I4r> zeigen, nach obeii bis zum 
Lagerraum der Kohlen verlängert ist; zwei I-Trfiger (vergl. 
Fig- 145) bilden den Einwurf. Das Brennmaterial wird aus 
len Trichtern selbstihtiiig aUmählich entnommen und auf die 
Ute geworfen. Die mechanische Bewegung der Roststäbe 
der Trichterklappen wird durch eine kleine liegende 
mpfmaschine veranlasst, welche in dem an das Kesselhaus 
brsenden Nebenraum (vergl. Fig. 140 und 147) Aufstellung 
sfunden hat. Sie treibt mittels Riemens eine unterhalb des 
Stiabodens und parallel cur Längsachse der Kessel gelagerte 
j^flUe, Fig. 147, durch die wiederum mittels Kegelräder mit der 
IcberseUang 1 : 3 eine vor jeder Keaselgruppe liegende Welle 
kwegt wird. Letztere macht 3(1 Umdr. i. d. Min.; auf ihr sind 
Tt jeden der 4 Kessel einer Gruppe '2 Exzentriks befestigt, 
rviche mittels Schaltwerkes eine cor jedem Flammrohr an- 
sordnete Welle beeinflussen, von der sowohl die Rosistäbe 
■nkrecht und wagerethi) bewegt, ali- auch die Tricbter- 
toklappen geöffnet bezw. geschlossen werden. Fig. 148 
, ein Bild dieser Slochervorrichtung. Erforderlichen- 
kann jede Feuerung auch von Hand bedient werden. 
ireh die stelige Doppel bewegung der Roststäbe und ihre 
Heichföroiige Beschickung muss eine gute Verbrennung ru- 
mde kommen. Schlacken- und Aschenteile werden, soweit 
! nicht durch den Rost fallen, nach vorn getrieben und 
mtneln sich hier unien im Flammruhr an, Fig. 149. Die 
eeaerbrücke steht etwa 1,3 at von dem Rostende ab; ihre 
ptirnaDsicbt ist Jn Fig. 150 wiedergegeben. 

Das Charakteristische der Livet'schen Feuerzüge besteht 
I wesentlichen darin , dass sie sich nach dem Fuchs zu 
weitem, damit die abziehenden Feuergase mit abnehmender 
Temperatur auch langsamer an den Fenerflächen herstreichen 
Sid ihre Wärme besser abgeben können. 

In den Fig. 151 bis 153 ist die in Stockwell getroffene Anord- 

Braiig näher dargestellt; alle Einzelheiten der K esse lein mau erung 

ind klar daraus zu erkennen. Die cum Schornstein führen- 

nZSge sind im lichten 2" = 50,s mm breiter nnd 6"= 

ßS2 mm höher als die die Gase von vorn nach hinten lei- 

mden Kanäle, an deren beiden Enden erweiterte Kammern 



zur Ablagerung Q berge rissen er Brenn stofFteil eben usw. an- 
gebracht sind. Die Züge lassen sich leicht befahren und 
reinigen; sie sind am tiefsten Punkte der Kessel durch feuer- 
feste Decksteine getrennt. Jeder Kessel ruht auf 4 guss- 
eisernen Trägern. Bemerkenswert ist noch, dass jedem Kessel 
ein besonderes, 762x763 mm grofaes Viertel von dem qua- 
dratischen Schnrnsteinqoerschnitt für die eintretenden Feuer- 
gase zugewiesen ist; zudem kann jeder Fuchs in üblicher 
Weise durch einen Schieber abgesperrt werden. 

Als Haupivorteile dieser Einmauerungsart werden bezeich- 
net: kräfligerZug bei verhällnismäfsig geringer Sehn rnatein höhe, 
Raucb verzehrung und Ersparnis an Brennmaterini ; letaleres 
einmal dadurch, dass mehr Wärmeeinheiten nutzbar gemacht 
werden, und sodann auch dadurch, dass, wie schon bei dem 
Stocher von Vicars betont, minderwertiger ßrennstofl' verfeuert 
werden kann. Thalsächlich wird in der Stock well -Anlagt; 
eine billige Kohle untergeordneter Art, in England >slack< ge- 
nannt, verwendet. Von dieser werden nach Angabe in jedem 
Flammrohr stündlich etwa 180 kg verbrannt, was für die bis- 
her gewöhnlich benutzten 4 Kessel einen Kohlen verbrauch 
von rd. 1440 kg in der Stunde ergiebt. Da nun 

2 Verbunddampfmaacbinen (für die Dynamos) von 
je 375 PS, , 

3 V erb und dampfmasch inen (für die Druckpumpen) 
von je 140 PS,, 

2 kleine Dampfmaschinen (für die Luftpumpen). 
1 Dampfmaschine (für die mechanischen Stocher) 

stfindig betrieben werden, so sind für 1 PS-Sid. durch- 
schnittlich ungeßhr 1 ,3» kg Kohlen (slack) verbraucht 

Die Feuerungen in Siockweil zeigen eine helle, weifse 
Stiebflamme und beweisen im Verein mit den in der Regel 
rauchlosen Schornsteinen die (lüte der hier getroffenen Ein- 
richtungen sowie den hohen Grad von Rauch Verbrennung. 

Die mechanischen Stocher von Vicars und die Livet'sche 
Kesseleinmauerung sind in England vielfach verbreitet , wie 
denn in diesem Lande die mechanische Feuerbcschickung in 
verschiedener Art der Ausführung weit häuliger angewendet 
ist als bei uns; so hat eich namentlich die von Proctor ein 
Feld erobert'). 



Das Speisewasser wird 
entnommen. Als Reserve diei 
lons^l ^ rd. 54, i cbm bezv 
Inhalt. 

Zwei grofse ' 
Abdampf der Msi 
grofsen Hammermaschin 



;r städtischen Wasserleitung 
n 2 Behälter mit 12UO0 gal- 

25000 gallons = 112 cbm 

I nehmen den 



mit Messingröhre 
Sie haben im Verein mit uei) 
vor einigen Monaten Anläse zu 
gerichtlichen Kluge gegen die Bahngesetlschaft gegeben. 
Die Leitung eines dem Elektrizitätswerk benachbarten Waisen-' 
hauaes erhob solche und beantragte >wegen der durch dlfr 1 
Maschinen verursachten Erschütterungen und Geräusche sowie i| 
der durch die besondere Art der Dampfverdicbtung bervoi 
gernfenen Störungen« die Einstellung des Betriebes, wobei sie 
gleichzeitig Anspruch auf hohen Schadenersatz stellte. Wie das 
Zentralblatt der Bauverwaltung 189) aafS. 284 mitteilt, ist der 
Streitfall wegen der hohen Oeme' 
mens dahin vom Richter entschie 
gesellschaft bis zu einem gewi? 
Uebelstände vermindert haben m 



tzlicbkeit des Unlerneh- 
I worden, dass die Babn- 
] Zeitpunkt die gerügten 



d) Zuführung des elektrischen Stromes. Von den 
Dynamomaschinen gelangt der Strom zunächst zu einem ein- 
fachen Schaltbretl im Maschinenhause. an welchem die für 
jede Maschine vorgesehenen Strom- und Spann ungsmesser, 
Umschalter usw. sich befinden. Da die Dynamos parallel 
geschaltet sind, sii ist es erforderlich, die von jeder Maschine 
gelieferte Stromstärke zu kennen, damit Ueberlastungen ver- 

') Beitünlig sei bemarkt, dua Livel aeuerdings sein Einmane- 
rungssTstem in Verbindung mit einem eigenartig aageordneteD Kernel 
gebracht hat. Die Anurdnnag soll sich durch gute Verdampfuuga- 
fthigknil und sparsame Verbreanung bemerkbar machen. BeCrä* 
n&herer Binzelhntun muss auf die deutsche Pateolaclirift No. ddSf 
vom Jahre lä'Jti Tervieseu werden. Z. 18!tl S. 678. 

") 1 g*llon = 4,l4 Itr. 



hStet werden nod Jede Maschine nach thunlichBt gleichviel 
Strom liefert. Als Voltmeiser wird derjenige ron Sir Wil- 
liam Thomson beoatit. 

Vom Schaltbrett ans fähren Kahel den Strom com 
I.e)ter, mit welchem sie in den Stationen in VerhindoDg ge- 
bracht aind. Die Stromstärke eines Jeden Stromkreises wird 
gleichfalls am Schaltbrett gemessen, und es kann hier von einem 
StromkreiB auf den anderen übergeschaltet werden. Die üb- 
lichen Sicherungen gegen Kurxechlass aind rorhanden. 

Die Kabel bestehen aus Je 61 durch sog, Waringmasse 
isolirten Kupferdrihten von der Stärke No. 14 der Birmingham- 
Drahtlehre und aind mit Blei nrnhüllt. Nach Angabe ist 
dieses laolirmittel eine durch Destillation des Petroleums ge- 
wonnene Kohlen wasserstotTmasse. Sie ist gegt^n hohe Tem- 
peraturen sehr widerstandsf&big. Die Drähte können rotwarm 
■werden, oder die Bleihülle kann durch äufsere Hitie zerstört 
werden, ohne dass die Masse ihre Isolirfahigkeit einbüfst. 
Angefertigt sind die Kabel in der Fabrik der Powler-Waring 
Co. in North Woolwich (südwestlich von London). 

DerLeiter ist aus gewalltem H-Stahl »on 36mmFlansch- 
höhe and 33 mm Stegbreite gebildet, die Stöfse sind gelascht 
(4 Schrauben) und der besseren Leitung wegen durch 
Kapferstreifen verbanden. Diese Anordnung hatte sieb bereits 
auf der oben genannten Bessbrook und Newry-Babn bewährt, 
betragen wird der Leiter von Glasisolatoren, welche durch 



Holxstücke auf den Qnerschwellen befestigt sind (vergl. 
Fig. 138). Glas ist hier lutässig, da der Leiter nar das ge- 
ringe Gewicht der an der Lokomotive' sitienden Schleif- 
kontakte aubunehmen hat und Stöfse, wie beispielsweise bei 
den Kontakten der älteren Untei^andbahn in Glasgow'), nicht 
auftreten können. Die Isolirung ist derart, dass nach Grest- 
head'a Mitteilung auf der gesamten 3 X b,m = I0,t4 km langen 
Linie nicht gani 1 Ampere Verlust auftritt, was noch nicht 
1 PS ausmacht. 

Der Leiter iet in Abschnitte zerlegt, um ihn leichter aaf 

seine Isolirung prüfen zu können und um auch awecks Aiu- 

fnhrung von Oberbau arbeiten usw. einselne TaDoelstreckeii 

ausschalten zu können (vergl. das unter >Oberban« gesagte). 

Betriebsmittel. 

Lokomotiven. Von dem Leiter entnimmt die erektriscbe 
Lokomotive den Arbeitsstrom durch 3 stählerne Gteitscbnfae 
and fjfart ihn ihren beiden Elektromotoren zu. Die Gleitschube 
sind rd. 1*20 mm breit und an Bolzen senkrecht drehbar 
anfgebängl, sodass sie sich der Lage der 33 mm breiten 
Leitschiene leicht anpassen können. Da die Züge in Panüld- 
Schaltung fahren, so ändert sich bei gleichbleibf^nder SpiO' 
nung des elektrischen Stromes seine Stärke Je nach den 
Krafibedarf der Lokomotiven. Fig. 164 and 155 gebei 



■) S. G6. 
iq. 154. L&ngEsehnitt der elektrischen Lokomotive. 




^i^. ^55. AenCMre Ansicht der elektrischen Lokomotive. 




Ben LüngsBchiiiii und eine iiur»erc Anaicbl ditaer U-merkena- 
Irten Lukouionvuiisfütirung wieder'), Wveuntlich isi daran, 
I die Blektromoioren iinmiltelbar auf die beidtn RuUuchaen 
leUt eind,BO daae diese gleich Eeitit; die Drehacbee der Anker 
Rden. Es ial aof die Weiae jeglicbe Uebergetiunc und dpr 
^^■tnit verbundene Kraftverluat vermieden! das ist iheoreljach 
■- «l&e Iileul einer elektrischen Lokomoiive, ob es praktisch 
«diesem auch nahe kommt, kann allein der Erfolg lehren. 

Elriebsergebnisse bicisicbilich der ZwcfkinäfBigkeit der An- 
Inung, der AbnuUung, des Krafi Verbrauches usw. liegen 
henafeheiiden noch nicht vur; ihre Veröffenllitbung würde 
eifellos von grofsem Inieresae sein. Vor der endgültigen 
^hAonahnie dieser Lnkoainiivkonstrukiion war noch eine an- 
alere, ebenfalls von den Gebrüdern Hopkinson rntworfene 
Lokomotive versuchsweise aufderTunnelbahn erproM worden. 
■ Bei dieser wgrde die Ankerbewegung der Elektromotoren 
mittels Uebersetiung auf die Treibachsen übertragen. Aof 
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n sind im allgemeinen äbn- 
die Primärmaschinen, jedoch mit Reihen- 
1. sodass die Stärke ihres Magnetismus sich 
idern lässt; sie vermögen je 50 PS zu über- 
) Lokomotive kann also U)Ü PS entwickeln. Sie 
bd geneigt zur Senkrechten aufgesetzt, damit der gröfeere Teil 
"res Öewicbtea von den Tragfedern der Lokomotive aufge- 
mmen und durch diese auf die Achsschenkel übertragen wird. 
nre Umdrehungaiabl wecbeelt mit der Zuggescbwindigkeit; sie 
Mträgt bei apie law eise bei einer Fahrgeschwindigkeit von 
i. d. Std. nur 19Üi. d. Min-, was einem Lnufkreia- 
hircbfflesser der Räder von 67ö mm entspricht. Die grüfsie 
Geschwindigkeit der Lokomotive wurde xa 40 bis 42 km 
i. d. Stunde angegeben. 

Der Strom geht von den Gleitschuheo durch einen Strom- 
r nach der ReguHrvorrichtung (Widerstände mit Schalt- 
ekel), dann zu einem ümkehrhebel und schliefslich zu den 
lagneten; der Rücklauf erfolgt, wie schon erwähnt, durch 
Rahmenbau und die Räder der Lokomotiven zu den 
ienen und durch diese zu den Dj-namos. 
Die beiden Achsen der Lokomotive sind nicht mit ein- 
pder gekuppeil. Beide Motoren werden durch denselben 
'lalthebej bedient, mittele dessen beim E-'iihren dii- in den 
ifseren Stromkreis eingeachalteten Widerstände nach Bedarf 
BSgelöst werden. Letztere sind an den inneri'n Längsseiten 
Lokomotive in Gestalt von gusaeisernen Platten und 
trahlspiralen untergebracht und durch Lüftung gegen Er- 
trmung genügend geschützt. Durch den Urakehrhebel lassen 
ab die Oiugneti^chen Felder und damit die Fahrtrichtung 
nkehren, wodurch auch die Lokomotive schnell zum Halten 
sbracht werden kann, selbst ohne Anwendung der Bremee. 
! Bedienung der Lokomotive ist eine sehr einfache. 
Die Funkpnbildung zwiacben dem Stromleiter und den 
Heilschuhen der Lokomotiven ist hfiutig recht lebhaft und 
Brgröfsfd den Arbcitsverlnst nicht unerheblich. Nimmt man 
^^ ■■* Kabel und Leiter beider Tunnel ein Güleverhfillnis 
«i an, für die Elektromotoren ebenfalls von Om, so 
man, unter Berücksichtigung des oben gegebenen Wir- 
angsgrades der Dynamos und ihres Antriebes, als Gesamt- 
^teverhaltnia der Anlage g = 0,9t - 0,S4 • 0,b; - <),s^ = 0,S7, d. b. 
zirlen Dampfmascfainenleistung werden untir vor- 
•lebeoder Annahme 57 pCt durch die Treibräder der Lokomo- 
nutzbar gemacht. Hierbei muss in Rücksicht gezogen wer- 
. dass die Kcsüelanla^e de.4 Eleklrizilütswerkes <-ine weit 
Ibilligere Kohle verwendet und dabei eine bessere Ausnutzung 
ifcr Wärme ermügliebt, als dies bei Dampflokomotiven der 
rall ist. 

i Figuren veranschaulichen', ist die Lokomotive in 
ihrem oberen Teile an den Längsseiten offen. Die StirnseifeD 
sitid geachlossen und enthalten eine Thür nebst 2 Fenstern. 



>) Die ZeichnnDgen eind Eneiocerin^ I8<K) II < 
ld«re nicht in erhalten waren und diese die einzigen sind, deren 
VeröfTeDtlicbung die Bauleitung seinerzeit varaalosst beiw. bis jetzt 
gestaltet bat. Gleichzeitig sei bemerkt, dass auch noch mehrere 
andere Figuren nebst einigen Angaben jener Zeitschrift sowie auch 
dem Engineer 1990 II eDtDommon sind. 




Vor ihnen ist eine schmale PlaCiform angeordnet, von der 
aas das Innere zugänglich ist. Die Beleuchtung erfolgt darcb 
Glühlampen , welche durch den Leiter gespeist werden; 
aufserdem hängt an jedem Ende oben aeiltich eine mit Oel 
gespeiste Signallaierne, Die Lokomotive besitzt an Jedem 
Ende einen ZentralbufFer. der auch die sehr einfache Kupplung 
für den Wagenzug enthiilt, und lat mit einer Presslufl- Signal- 
pfeife ausgestattet; ihr Gewicht beträgt etwas über 10 t. 

Auf die 4 Laufräder wirkt (einseitig) Westinghouse'a 
selbstlbäiige Luftdruckbremse; aufserdem ist eine Handspindel- 
bremse vorhanden. Die zum Betriebe der Bremse erforder- 
liche Druckluft wird in cjlindrischen Behältern auf den Loko 
motiven milgeführi, wie in Fig. 154 angedeutet. Sie wird in 
dem Elektrizitätswerk durch 2 West inghouse- Luftpumpen ge- 
wöhnlicher Bauart erzeugt; eine dritte Pumpe dient auch hier 
wiederum als Reserve. 

Die auf der Lokomotive aufgespeicherte Pressluft genügt 
für eine 50inalige Benutzung der Bremse; für gewohnlich 
wird sie auf einer Hin- und Herfahrt etwa 10hisl2inul in Thä- 
tigkeit geaetzt. Die verbrauchte Luft wird in der Stockwell- 
Station auf einem Nebengleis ersetzt. Die hierfür vor- 
gesehene Kupplung liegt seitlich aufsen am Rahmen, während 
die zu dem Wagenzuge führende Luftleitung sich oben auf 
dem Dache befindet. 

Auf der Londoner elektrischen Untergrundbahn finden 
alao elektrischer Strom, Druckwasser und Druckluft An- 
wendung, 

Es waren derzeit 14 Lokomotiven beschafft; 2 weitere 
sind seitdem hinzugekommen. Der Rahmenbau ist in der 
Lokomoiivfabrik von Beyer, Peacock & Co. in Manchester her- 
gestellt; die elektrische Einrichtung röhrt von Matber & Platt 
ebendaselbst (Satford Iron Works) her. 

Wagen, Die Wagen, deren jetzt im ganzen 3G vorhan- 
den sind, sind ähnlich denjenigen der btrafsenbahnen ge- 
baut und bilden wie dieae im Innern einen einzigen Raum 
mit Längesitzen an den Seitenwänden. Sie besitzen 
4 Achsen, welche zu je zweien in einem Drehgestell vereinigt 
sind. Die Länge der Wagen zwischen den Plattformend en 
beträgt 8840 mm, die des Wagenkastens 7925 mm; letzterer 
ist im Innern 213.') mm hoch und 1970 mm breii. 

Die Entfernung der beiden Drehgestelle eines Wagens 
beträgt von Mitte zu Mitte [)rebzapfei> 5486 mm, der Rsd- 
staud eini-a Drehgealella 1385 mm. Die als Holzscheibenr&der, 
vergl Fig. 82 S. 48, ausgeführten Räder haben im Laufkreis 
610mm Dmr. und 102 mm Breite. Der Rahmenbau der Dreh- 
gestelle iat ganz uua Eiaen gefertigt; er irfigt in der Mitte die Auf- 
lagerpfanne (Drehleiter) für den Wagenkasten uod iat nach 
dem äufaeren Ende hin schnahelartig verlängert. Auf diesen 
überkragenden Teil, und zwar auf 'i oben auf dem Rahmeu- 
blcch beliudlicbe Rollen, stützt sich die Plattform des 
Wagens. 

Die Schnabelspitze i^it als Auge ausgebildet und nimmt 
den Kuppelbolzen auf. durch den die Verbindung mit dem 
benachbarten Drehgesiell dcf andei^n Wagens vermittelt wird. 
Hat man Gelegenheit, eine Fahrt im Zuge mitzumachen, hei 
der ausnahmsweise die Wagenthüren offen bleiben, so kann 
man beim Paasiren der scharfen Krümmungen das Einstellen 
an der stark gebrochenen Längsachse des Zuges beobachten. 

Die Plattformen sind seitlich bis oben zum Dache durch 
das schon bei den Aufzügen erwähnte storch Schnabel artige 
Gitterwerk, Fig, 128, eingefasat. Bei Antritt der Fahrt 
wird es von dem auf der Plattform mitfahrenden Wärter von 
beiden Wagens'irnseilen her auseinnndergezogen und in der 
Mitte Eusammengehakt, damit die Plattformen sicher geschützt 
sind. Beim Durchfahren der Gleiskurven dehnen sich die 
Gitter selbstthäiig aus und schieben sich zusammen, sodass 
der Schutz der Plattformen auch dann gewährleistet ist. 
Beim Anhalten des Zuges schiebt der Wärter an der Bahn- 
steigseite das Gilter mit leichtem Gritf schnell gegen beide 
Stirnseiten bin tusammen, aodass die Reisenden sofort aus- 
steigen können. Diese Gitter sind für derartige Verwendungs- 
zwecke sehr geeignet. 

Das stark gewölbte Wagendach überragt beiderseits 
etwas die Plattformen. Fenster waren zur Zeit meiner Be- 
sichtigung in keinem der 30 Wagen vorbanden. Sind solche 
auch hier im allgemeinen entbehrlich, so veratiast man c' 
13 
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doch fiDgern wfihrend des Aofeothaltes der Zöge aof den 
Sütionen, sei es aach nur, om die Fahrt durch' Ausblick 
aof die Bahnsteige osw. weniger einförmig ta machen. Auch 
würde man durch die Fenster vom Bahnsteig ans das Innere 
der Wagen besser übersehen und dadurch leichter Plats 
finden können. Deshalb hat denn auch die Bahngesellschaft 
die sniettt beschafften 6 Wagen mit Fenstern ausstatten 
lassen, wfihrend in einigen anderen Wagen nachtrfiglich an 
den Lfingswanden Spiegel angebracht sind, durch die das 
Wageninnere freundlicher gestaltet ist. Die Sitzbfioke sind in 
der Wagenmitte durch eine bis aur Decke reichende Scheidewand 
in zwei je 3800 mm lange Hfilften geteilt, damit die Platzzahl (8 
auf jeder Seite der Trennungs wand) besser übersehen und leichter 
inne gehalten werden kann und die Reisenden, wenigstens bei 
dem mittleren Wagen, veranlasst werden, sich beim Aussteigen 
nach beiden Plattformen des Wagens hin zu verteilen. Die 
Sitzbreite betrfigt 400 mm, die Sitzhöhe über Fufsboden 
480 mm; zwischen den Sitzbfinken verbleibt ein Mittelgang 
von 960 mm Breite. Die Sitze sind gepolstert, auch an der 
Rückwand. An jeder Stirnseite befindet sich eine 870 mm 
breite zweiflügelige Schiebethur, welche beim Abfahren 
durch den Wfirter von aufsen geschlossen, beim Halten ge- 
öffnet wird. 

Durch die Einführung dieser Dnrchgangswagen mit End- 
schiebethnren gegenüber den Abteilwagen der alteren Unter- 
grundbahnen ist das bei jeder Abfahrt des Zuges von allen 
Reisenden so unangenehm empfundene dröhnende Zuschlagen 
der Tburen seitens der Bahnsteigbeamten hier beseitigt, und 
durch Verwendung von Drehgestellen das scheursliche Quiet- 
schen der Spurkrfinze usw. beim Durchfahren scharfer Kurven 
vermieden, das jedem Fahrgast der Metropolitan- und District- 
Bahn unvei^esslich ist. 

Die Erleuchtung erfolgt durch 4 parallel geschaltete 
Glühlampen, welche jdiagonal gegenüber seitlich in der Dach- 
fliche angebracht und durch eine Glasglocke geschützt sind. 
Aufserdem brennt neben jeder Thnr eine kleine Notöllampe. 
Gespeist wurden die Glnblampen bis zum letzten Sommer 
durch denselben Leiter, der die Betriebskraft für die Lokomotiven 
liefert. Infolgedessen traten wahrend der Fahrt starke 
Schwankungen in der Lichtstärke auf, die sich namentlich 
beim Anfahren sehr bemerkbar machten, da dann die Lampen 
auf mehrere Sekunden erloschen und nur ein glühender 
Kohlenfaden ihren Standort verriet. Die direkte Speisung 
der Lampen muss hiemach als verfehlt bezeichnet werden. 
Cs war dies für die Bahn ein um so schwerer wiegender Um- 
stand, als der Engländer bekanntlich ein sehr eifriger Leser 
ist. Aof eine Frage wurde mir bei Besichtigung der Bahn- 
anlage im Mai v. Js. die Mitteilung, dass für die Wag<>nbe- 
leuchtung in kurzem Akkumulatoren eingerichtet werden 
sollten, deren Gewicht etwa dem von 3 bis 4 Reisenden 
gleichkommen wurde. Die Batterien sollten unter Einschal- 
tung starker Widerstände durch den Betriebsstromleiter ge- 
laden w^rd^n. Man hat jedoch von diesen Akkumulatoren 
Abitand f^enommf-n und den Wagenlampen selbstthätig 
wirk^nd^ R^utirwiderstände beigegeben, wx)durch die Be- 

1 euch t ring v#rrb*:*%*'rt iftt. 

Die Wagen *ind von der Ashburj Railway Carriage and 
IroD Co. Ltd. in Op^-nshaw- Manchester gebaut. 

Betriebs Verhältnisse. 

I>i<; Zöge (/e^t^rh^n auf« Lokomotive und 3 Wagen. 
Ar* 'Jefi ^^'ii*rfi Krjd^rationen wird nach Ankunft des Zuges 
*:i*: lytKori^fßUvfi ;oogekfjpp»r]t ; «-ine andere Maschine fährt 
vor. ^rif/^m NV*/*-f.»*r»rig vor das bisher hinlere Zugende 
.ui ^/*'fJSr4«rn *it^t. 7yiii wi*fd«:r zur Ausgangsstation zu- 
'5ck, wäf.fr.'J d;«r ff^^fr [y'/korriOtite auf einen Nebenstrang 
'ihrt «ir.'J K.Vr k^A n^x, '.i/.hkit'M y^tig wartet Da beide 
TaLfj^i:>ii*^i if, 'i'-fi h^';*tA^o^*-r) *i/-h vereinigen, so ist die 
W»ri'«-z*' t ':*'f />*«'/«*'/♦;'«: f. !,'tr kurz: sie wird in Stockwell 
i-'j^h c^zu '/«rr.'^tz*. C^s L/f»orrit für die Westinghouse- 

Hr-.m^, Z* ^Tt^'.f^i ^*rZW. Z-t *'TJ,trnf.TU. 

Aili/i'/r.*t;>.r. wefJ«-.'. C>. f^^komotiven von der Bahn 
i:arb d*rf/. •'h*pj/<rr« '!«'« hl-rkiriziiät«» Werkes geschafft, um 
^rereifiigt •ar.'j ^r'sti^tj.h usuihff^^-^Mhfu zu werden. Das Aus- 
we«h%^!rj «i^rr El^ktroniK/foren geft/:hiebt in der neben dem 



Maschinenraum befindlichen Reparaturwerkstatt unter Zuhilfe- 
nahme des Laufkrans; ebenso werden die Wagenzuge zeit- 
weilig zu gleichem Zweck herau%eholt. Bis zam S>mmer 
diente hierfür eine Lokomobile mit Windevorrichtang; jetzt 
wird eine besonders dazu gebaute Dampfwinde mit eioeo 
38 mm starken Drahtseil benutzt. 

Es ist nur eine Wagenklasse vorhanden; einer der 
3 Wagen ist für Raucher bestimmt und als solcher gekenn- 
zeichnet. Anschläge in den Wagen besagen, dass jede Persoa, 
welche in einem Nichtraucherwagen, auf einem Bahnsteig, 
in einem Gebäude oder Aufzug der Bahngesellschaft rancbt, 
in eine Geldstrafe bis zu 40 Jt genommen wird. Bis m 
gleicher Höhe ist ferner Strafe angedroht für das Einsteigen 
in einen in Bewegung befindlichen Wagen oder Aafzug; 
desgl. für denjenigen, welcher darauf besteht^ in einem voll 
besetzten Aufzug oder Wagen Platz nehmen zu wollen; Honde 
mitzunehmen, ist untersagt. 

Jeder Zug wird von 4 Beamten begleitet. Zwei tod 
ihnen sind auf der Lokomotive: ein Fuhrer und ein Bremser; 
letzterer steht an der Kurbel der Handbremse und bedient 
sie bei der ßinfahrt in die Kopfstationen usw. Auf jeder 
der beiden mittleren Plattformen fährt ein Wärter mit, weldier 
die Gitter und die Wagenthuren öffnet und schliefet od 
den Namen der Station ausruft. 

Der Betrieb währt an Wochentagen von 6 Uhr 45 Mit. 
morgens bis 11 Uhr abends und an Sonntagen von lOkr 
nachmittags bis 11 Uhr abends. In den verkehrsrei^MeD 
Stunden — vormittags 8 bis 10 Uhr und nachmittags 5 Im 
7V» Uhr — fahren 8 Zöge , in der übrigen 7. Sie folgen 
sich in Pausen von 47? bis 5 Min. Beabsichtigt wird deoi- 
nächst eine raschere Zugfolge mit nur 3 bis 2 Min. Zwisdien- 
zeit. Die Zuge befahren auf der Hinfahrt den einen, sof 
der Ruckfahrt den anderen Tunnel. Einschliefslich der Auf- 
enthalte auf den beiden Endstationen gebrauchen sie far den 
einmaligen Kreislauf (10,u km) etwa 35 Min., was bei 5 mtnot- 
licher Zugfolge die genannte Zahl von 7 gleichzeitig im Betrieb 
befindlichen Zügen ergiebt. Der Innenring der Metropolitao 
und District-Bahn (20,88 km) wird in 70 Min. durchfahren '). 
Die Zuge beider Untergrundbahn-Systeme wenden sonaeh in 
allgemeinen für dieselbe Weglänge, allerdings einschl. der Auf- 
enthalte, eine gleiche Zeit auf. Nach Abfahrt von der Cifj- Station 
erreichen die Zuge in rd. 12^2 Min. Stock well, legen also 
die 5,07 km lange Strecke mit einer durchschnittlichen ßratto- 
geschwindigkeit von 24 km i. d. Std. zurück. Die reiM 
Fahrgeschwindigkeit beträgt nach Abzug von 3 Min. itir das 
5maHge Anfahren und Anhalten sowie für den Aofentbah 
von je 15 bis 20 Sek. auf den 4 ZwischenstatioDen durch- 
schnittlich rd. 32 km i. d. Std.; sie steigt auf kürzeren, gtfnstig 
gelegenen Gleisstrecken entsprechend höher. 

Vor Eröffnung der Bahn sind wiederholt Probefehrten 
mit gröfserer Geschwindigkeit ausgeführt worden; so ist bei* 
spielsweise auf den Fahrten zwischen der City- and der 
Elephant and Castle- Station diese 2,i4 km lange Strecke in 
3 Min. 40 Sek. zurückgelegt worden, was nach Abzog des 
Zeitverlustes beim Anfahren und Anhalten im mittel eine reine 
Fahrgeschwindigkeit von 39 bis 40 km i. d. Std. ergiebt 

In 16V4 ständiger ßetriebszeit legen die 7 Zage die 
Doppelfahrt 28 mal zurück , was für jeden Zug einen Ge- 
samtweg von 28 * 10,14 = 284 km wochentäglich ergiebt 
Durch Hinzutreten des 8. Zuges während der lebhafiereo 
4V2 Verkehrstunden ändern sich diese Zahlen etwas. Insge- 
samt werden bei der obigen Zugfolge wochentäglich rd. 
410 Einzelzuge mit zusammen 2050 km gefahren. Jeder 
Zug enthält rd. 100 Sitzplätze und hat einschl. der Lokomotive 
ein Gewicht von ungefähr 35 bis 36 t. Zu seiner Beförderung 
ist nach Angabe auf den horizontal gelegenen Strecken ein 
Strombedarf von rd. 50 A. erforderlich. 

In den bezeichneten Morgen- und Abendstunden sind die 
Wagen oft überfüllt; es stehen dann auch Personen in den 
Mittelgange zwischen den Sitzreihen. Das Verbot, in einso 
besetzten Wagen einzusteigen, scheint daher wohl nicht ängst- 
lich beachtet zu werden. Zu gewissen Standen ist die Be- 
setzung der Zuge allerdings oft recht schwach, wie ich wie- 
derholt wahrnehmen konnte. 



«) S. 65. 



Bis luiu U. Mai v. Js. bestand ein eiDbeitlichur Fahrpreis 
TOD 2 Peace(16V3 Ffg) für die einfacbe Fahrt, sowohl auf der 
Kanten Linie als auch auf einer beliebigen Teilstrecki-. Seit- 
dem ist für die Zeit vod 6 Uhr 4b Mio. bii 8 Uhr raorgeos 
der PeunjSBl» (S'/a Pfg) für die Einielfahrt eingeführt 
worden, wodurch der Frühverkehr der Bahn sich wesenllicb 
gehoben bat. Bei den Stationen ist hereils erwähnl, daBs 
Fahrkarten oicht verausgabt werden, wodurch eine Anzahl 
f Beamte infuljce verminderlen Scbrdh- und Rechenwerks er- 
i »pari sind. Jeder Fahrgast hat nach Erlegung dvB Fahr- 
Lf(eldes ein Drehkreui zu passiren, das, wie geachilderi, von 
hdem das Geld in Empfang nehmenden Schallerb>'amlen für 
C jeden Einzelnen ausgelöst wird, wahrend ein damit verbundenes 
yZählweik Kimtrolle über die Zahl der Reisenden ausübt. 
L Die Leitung der Cily and South Lnndon-Babn war mit dieser 
I Einrichtung sehr zufrieden. 

Das Fahren auf der neuen Bahn ist nicht sehr bebag- 
kJicb; es ffibrt sich etwas hart; das Possiren der scharfen 
^Kurven macht sieb durch die Gungurt der Wagen behr be- 
merkbar, au(b ist das dumpfe Geräusch, das die Züge in 
der gusseisernen Tunnelröhre hervorrufen, im Verein mit 
dem Klappern mancher Schiebetbür wenig woblthuend. 
Verstärkt wurden diese Eindrücke seinerteil durch die 
mangelhafte Beleuchtung. In der ersten Betriebsieir war 
du erw&hnte Tunnelger&usch stärker; es hat sich seitdem 
ioiblge der eiugi'tretenen AbniitEung an den Betriebsmitteln 
merklich gemindert, wie mir bahnseilig gesagt wurde. Diese 
Cnbeqnemlichkeiteu fallen auf der Bahn jedoch nicht so sehr 
ins Gewicht, weil die Fahrten auf ihr nur kurz sind. Sie 
werden Jedenfalls von den Reisenden um an williger in den 
E«af genommen, als die Lüftung der Bahn eine gute und 
dieis selbst ein allseitig freudig begrüfateB Verkehrsmittel ist, 
dsB einer grol'sen Zahl von Geschfiftsleuten den Weg oach 
und von der City bis zu einer halben Stunde abkürzt. 

Dnrch den Betrieb der Bahn haben sich einige bemerkens- 
werte elektromagnetische Erscheinungen gezeigt, So sind 
nach dem Zeniralblatt der Bauverwultung 189t No. 2S durch 
ihn Störungen in der seitherigen Richtung der elektrischen 
Erdalröme wahrgenommen worden, die sich in Ablenkungen 
der in der Sternwarte zu Greenwich aufgestellten Registrir- 
fwdeln äufBern. Dieser Einäuss der Bubn ist um so auf- 
fallender, aJs sie mehr als 3 km von den Erdplatteii der 
Sternwarte entfernt liegt (vgl. Tafel V). 

Durch besondere Versuche haben sodann die Professo- 
ren Ayrton und Rücker in London festgestellt, dass selbst 
gewöhnliche Arbeiten im Laboratorium in der Nähe der 
elektrischen Bahn unmöglich geword''n sind, ja dass feinere 
Meesnngen usw. selbst noch in 41)0 ra Entfernung empünd- 
Iteh gestört werden Sie führten die Versuche mittels Nadel-Mag- 
^jietomeler und Spiegel- Galvanometer innerhalb einesGebäudes in 
^iner Entfernung von 21, a und ,')5 m von der Mitte des über der 
ISahnlinie sich hinziehenden Weges aus und erhielten jedes- 
■inial bei der Vorbeifahrt eines Zuges stofsarlige starke Aus- 
■Khlfige ihrer Instiumenie, während im ülirigen dos der 
■ Bahn lunächst aufgestellte Galvanometer während des Be- 
rtriebes in stetiger Bewegung sich befand. Die Stürnngen 
■seigten sieb im allgemeinen umgekehrt proportional der Ent- 
RiitDg von den Tunneln. 
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ondere Beachtung verdienen die Zahlen 
l'Mellnngen des ersten halbjfibrigen Recbensohafisberichtes der 
' Bnhnyerwallung (Report of ihe Direeiors and Statement 
■«of Accounis vom 25. Juli 1891). Hiernach sind vom I. Januar 
30. Juni V. Jb. insgesamt 2412343 Personen befördert 
l'Worden, d. b. für jeden Tag dieses Zeitabschnittes durch- 
Lwhniltlich l'iSTl Fahrgäste. Berücksicbtigl man, dass au 
L Bonn tagen und kirchlichen Feiertagen der Zugverkehr um 
[.etwa 4U pCt eingeschränkt wird, so haben durcbscbnittlich 
1-14300 Personen die elektrische Untergrundbahn täglich ke- 
ine Zahl, die an einzelnen Tagen auf 17 000 gestiegen 
1_ äst und am Ostermontag — die zweiten Feiertage des Oster- 
Vnd Pfingslfestes sind besondere Reisetage in England, an 
denen fast sämtliche Bahnen zahlreiche Extraaüge fahren 
— mit 25000 Ihren höchsten Wert bis Jetzt seil Erüffnangder 
Bahn (18. Dezember 1890) erreicht bat. 



In dem Halbjahr sind 141 40ä Zugmeilen = 227 025 Zug- 
kilometer gefahren, was eine gesamte Zngzahl von 44 87^ 
ergiebl. Jeder dieser Züge ist demnach durchschnittlich mit 
53 Reisenden besettt gewesen, d. s. 53 pCt aller Sitiplitze, 
wu immerhin als eine gute Plutzausnuliuni; gellen darf. 
Auf Jedes gefahrene Zugkilumeler entfallen durcbscbnililich 
10,« Reisende. 

Die bei Aufstellung de« Entwurfes seiner Zeil geschätzten 
Verkehrszahlen sind allerdings auch nicht annähernd er- 
reicht worden. Man hatte damals geglaubt, bei einer Zug- 
folge von 2 Minuten und einem Fahrpreise von 1 Benny 
(8Vi Pfg.) täglich auf mehr als 330(10 Reisende im Durdr 
schnitt reebnen zu können, also auf mehr als das doppelte 
der bisher ibalsfichlich erzielten Durchschnitlszuhlen. ZweifeJ- 
los wird sich der Verkehr der Bahn in den nächsten Halb- 
jahren immer mi-hr heben, wie ja auch jetzt bereits eine er- 
heblich gröfsere Zahl von Zügen gefahren wird als in den 
ersten Belriebsmooaten. Hierzu kommt, dass auch anfangs 
mehimals Bt'lriebsstÖrungen einen Verkebrsausfall herbei- 
geführt haben. Nach dem amtlichen Bericht sind sie durch 
»Schäden an den Betriebsmitteln und durch ähnliche Urgacben« 
"veranlasst. Jedoch stets nach kurzer Zeit wieder behoben 
worden. Von Unglücksfällen ist die Bahn während jener 
Zeit verschont geblieben, sowohl hinsichtlich der Reisenden 
als auch der Bediensteten. 

Die Gesamteinnahmen aus dem Personenverkehr und 
sonstigen Nebenquellen während Jener ISI BetriebstAge be- 
laufen sich auf 190.S8 £ 2 a 4 d = rd. 31(3762 ^ '), und 
die gleichzeitigen Ausgaben auf lö-OSO £ IG s 5 d = 310411; Jt, 
sodass ein Reinertrag von 83346 Jt verbleibt. Hiervon 
sind an Zinsen für einen Teil des Baukapitals 8375r; Ji aus- 
gezahlt worden, während der Rest von 590 .* nebsi einer 
aus dem Jahre 1890 übernommenen Summe von 10517 JC 
auf das näebste Halbjahr vorgetragen ist. 

Aaf das Zugkilomeier berechnet, sind durch schnitt lieb 
für Jedes gefabreue km l,Ts -* vereinnahmt und l,K M ver- 
ausgabt, sodass ein Ueberschuss von 0,ii ,K für 1 km ver- 
bleibt. Jeder Zug bat sonach l.sr JC Reinertrag ergeben, 
was allerdings nicht viel ist. Die englischen Hauptbahnen 
vereinnahmten 1889 für jedes Zugkilomeier 3,ii .« und ver- 
ausgableo ].6t M, sodass für jedes gefahrene km ein Ueber- 
scbuss von I,si Ji sich ergiebl. 

Anlagekoaten. 

Die gesamten Anlagekosten der Bahn einschl. ihrer Aus- 
rüstung haben bis Ende v. J. rd. 845 850 1 betragen oder, 
wenn 1850 i. für inzwischen wiederverkauftes Gelände in 
Abzug gebracht werden, 844000 £ = I688ihioo^. wovon 
722 600 M auf die Beschaffung der Betriebsmittel enl- 
fallen. Da die Bahn 5,u7 km lang isi, so belaufen sieb die 
Baukosten eiiiscbliefslich des Elektrizitätswerkes, der Aufiugs- 
und Signal Vorrichtungen usw , jedcch ohne die Betriebs- 
mittel auf 

3177700^ für 1 km, 
während insgesamt durchschnittlich 

3 329300 JK für 1 km 
verausgabt sind. Dieser Betrag ist zwar wesentlich geringer 
als die bei den älteren Untergrundbahnen Londons und auch 
bei der Berliner Stadtbahn aufgewendeten Gesamldurch- 
Schnitts bei rage: er hat aber nichtsdestoweniger aucb nur eine 
sehr mäfsige Verzinsung im ersten Halbjahr eingetragen. Sie 
beträgt für das Juhr berechnet unter Einschluss der aus dem 
Vorjahr übernommenen Summe l,i pCt, ohne diese 
0,99 pCt des Gesamtkapitals. 

Das Kapital ist zu etwa */i durch Anagabe von Aktien 
nnd au V» durch 5 pCt- Anleihescheine beschafft worden. 
Iietztere im Betrage von lusammen 3 3460011 .<A( haben bis 
auf 590 M den erzielten Reingewinn verzehrt, sodass dua 
Aktienkapital von mehr als 13 Millionen Mark nnverzinii 
geblieben ist. 

Nicht uniDleressanl ist ein Vergleich dieser Zahlen mit 
denjenigen der vorher aufgestellten Ertrags berechnang, Uier- 

>) i £ = 20 .«, 1 I = 1 X 
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«<>ilti» Mdb 4k BMkiMcs ^Uj Seilbetrkrb) auf rd. 
1 ] MflJkHu^ß MbHk ^^lU». iut jibrikbcro Ei—ihmeo auf mekr 
«k ] MiJlM/o liüH(. 4te AMip^Uw MafttwM Zisi)(M Mark, todiM 
<rfiBMr dmr*i»yätmixl'M^ Verafiif«De rr/n C Im 7 pCt ticfa ergebeo 
kitte, Xofl (im) vudttt B«r dt'^ HmakotfUoL, nmmeDÜyeb iofolge 
4^ l>nTrhUhr*:»ßt ^^sr rtßti^f^r oiebc ▼«nBoteteo waMerbaltigeD 
Hdbikiu»!. w4iA<^riftikb L<^brtT soff^^rikJl» ood ist die Verkebn- 
«tifiMr 4rfi»«Ht^iidb •ebwicb«»' itevewn. •oodeni die Betriebs- 
k/^sle0 (umI w>eb 2f auiI so boeb« als roHber aogeDommen. 

Betriebckosteo. 

B^ dtar Mpsmtnn*ni YUeM^xno^. welcbe die elektrisebe 
Cot^ripnoftdbabo ber««bti|(Urrweise cefaodeD bat^ erscbeint es 
ao|EeflM9SS«o. a4if die Hetnt:b§Mgi§f;ßbe6 hier etwas isäber ein- 
mn^iebeo, ^ •etHw sieb for das erste Halbjahr aus folgeD- 
4eu fiifuelposteo tamantaeo: 

r \I>uUsr\alinu% des Oberbaoes und der 

baqliebeo Aolai^ Ttb^^u M 

i, AuBfüßbtso för die ErzeQgaDf^ der 
Betriebskraft sowie for die Coter- 
bsltaog uod BedieouDg der Loko- 
ttiotiren 131743,31 > 

3. t'fiterbalt4iii|( der Wa|[;eo .... 7197,«« » 

4, Verkebrskosteo eioscbl. ^9:f04 .^ für 

deo Betrieb ood die UoterbaltDog 

der bfdraalisebeD Aufzuge and 

PuniDeaaiilage 1 28 1 59,ft3 > 

/>. allgeoieioe Unkosteo (Oebilter der 

Direktorea, Bareaul^eamten osw.) 29436,oo 
C« gesetzliche Abgaben (Law Charge«) 941,6« 
7. sonstige Ausgaben (Rates and Taxes) 5179,os 

zusammen rd. $10416 JC. 

Den gröfaten Betrag nnter diesen 7 Einzelsummen bilden 
die unter 2. aufgeführten Ausgaben fflr den eigentlichen 
««lektriachen Betrieb; sie betragen 42,4 pCt der Oesamt- 
snmme. Hiervon entfallen auf die Unterhaltung der 14 Loko- 
motiven 7462,it JC, und znar 3000 JC für Arbeitslöhne, 
A4^%n%.4C fflr Materialien, wAhrend G8 1 76,68 J^ auf die übri- 
gen mit (Üf.T Erzeugung und Verwendung des elektrischen 
Htromes in Zusammenhang stehenden OehAlter und Löhne 
kommen urid iler Rest mit .OC 103,67 .^ f&r Kohlen, Wasser, 
Oel fisw, verausgabt worden ist, einschl. 1312 ^ f&r anteilige 
Biireaukost47ri und allgemi^ine Verwaltung. 

Bei Auf«fellfinir des eb'ktrischen Betriebsplanes hatte die 
Firma Mstber k Platt in Manchester, wie in der Einleitung 
hup'^nStm, g^'glaiibf, (Ük Zugmeil« fflr 3V« d =» I8,i Pfg. für 
I km MttUtu zo k//nnen; ihuis/ichlich haben die gefahrenen 
mtMktn hUifr 131743,»» jr gekoste, d.s. 

/>7,H'fg. för 1 km. 

Die f)frekt/»reri <J<^r (Intergriindbahn hoffen, die Betriebsaus- 
gaben vi*rriti(<t'Mi zu k/itinen, du Wi derN«Mjheit der Anlage natur- 
geniftC« muinU*^ AoHgab<«ti ««rwachsen, di<* Hp&ter bei einem gut 
eingearbitiri^htn UftrUAm in Fortfall kommen. Eine derartige 
Vi^rrin(<<«rung int allerdings für die Aktionäre uiK'h wüiiHchens- 
weri, denn tWa Aiingabnn hi'lragen in der That nicht weniger 
aU 7H h pCi dir Kiiinahnien, wAhrend sie nach Z. 1891 S. 1077 
hei ditr MoiropolMaii- Hahn 4'2,fl pCt, bei der District- Bahn 
•l!),t p('l und durchNr.hniitlirh h'2 pCt bei den englischen Hmipt- 
liahnen annniarhrn (in Deutschland /)4 pCt). Am meisten 
wflidiMi dinse Kohten durch krtifiigo Ih'hung des Verkehrs 
verniiiuiert werden. DieHeH wird jetxt anfj;eHtr('bt durch eine 
nehnellere /iiiefnl^e Nowie durch VerlAngerung der Linie nach 
dem SüdtMi ((•laptiani) und vielleicht demnächst auch nach 
dem Norden (FiiiHhury l*ark usw.). Ob es in gehoffter 
Weise gelingtMi wird, nniHS der Erfolg lehren. 

Sinti Honacli die Ünanzielleii Ergebnisse dieser Bahn auch 
noch iiictii befriedigend , so int sie es um so mehr in tech- 
ninclier Hexielning. Ihr Hau hat gelehrt, wie man auch in 
ncbwierigeii Hodenarten und inmitten der StAdte, ohne jegliche 
HelANtiguni; tlt«M StralMeiiverkt^hrH« Habntunnel zur Ausfuhrung 
bringen kann« wAhrend ihr Betrieb xeigt, welch* vorxngliche 
Hetii(*bi<«krat*i sich in dem elektrischen Strome darbietet. 
Die Anlage ist bereits fflr die Entwürfe tu Stadt- 



bahnen io verscbiedeoeD Stidten rorbildlicb gewesen, so für 
die Central London- Bahn, femer for ein Projekt in Paris 
und in New York, endlich for ein solches in Beriin. Der 
grolse St. Clair-Tonnei, vor allem aber der Hodson-Tannel 
worden nicht so schnell ond glocklich vollendet sein besw. 
werden, wenn nicht Greatbead bei der Citj and Sooth London- 
Bahn sein eigenartiges VerCahren so erfolgreich dorchgefohrt 
hätte, 

Vorschlige neuer Bahnen. 

Welches V^ertraoen das neoe Tonnelbaoverfahren ond dos 
neoe Babnsjstem geniefeen. leigt deotlich der Umstand, dass 
t. Z. nicht weniger als 6 Entworfe elektrisch betriebeoer 
Untergrandbahnen in London aufgetaucht sind, die s&mtlieh 
nach Art der Citj and South London Railway^ bergeste&t 
werden sollen. 

In Fig. Id6 sind diese Linien angegeben. Die wich- 
tigste ist die Central London Railwav, welche schon 1888 
im Parlamente eingebracht, aber damals, ebenso aoeb in dem 
darauf folgenden Jahre, abgelehnt wurde. Nachdem aber der 
Betrieb der Citj and South London-Bahn die Vorzüge dieses 
Bahnsystems gegenüber den alteren Untergrtmdlinien darge- 
than hatte, wurde die Vorlage im vorigen Jahre genehmigt. 

Die neoe Bahn, deren Bau in karzem in Angriff genoaoMo 
und in 2 Jahren fertig gestellt werden soll, beginnt io der 
Citj neben der Börse und gegenüber der Bank von Enfjlsiid, 
also an einer Stelle des gröfsten Verkehrs. Sie dorchiidit 
nach Untertunnelung der Cheapside ond Newgate Street in 
fast gerader Linie die Stadt, und zwar onter einer der Haopt- 
verkebrsadem (Holbom ond Oxford Street), für die in frohe- 
ren Jahren wiederholt schon eine Bahnlinie geplant war, ond 
endet in Shepherd's Bush anweit der am Mittelring gelegenen 
Uxbridge- Station, wo auch das Elektrizitfitswerk errichtet 
werden wird. Sie bildet zu dem elliptischen Innenringe der 
ftlteren Stadtbahn eine grofiste Achse. Ihre Lfinge ist nngeflLbr 
9,5 km, und 13 Stationen sollen angeschlossen werden, deren 
mittlere Entfernung rd. 800 m betr&gt, also genao so viel wie 
bei den 27 Stationen des 20,6 km langen Innenringes. Die 
Lage der zu errichtenden Stationen ist recht günstig, gröfsten- 
teils in überaus verkehrreichen Bezirken, sodass der Bahn 
zweifellos ein bedeutender Verkehr zufallen wird, der sich 
nicht, wie bei der Citj and South London- Bahn, vorsogs- 
weise auf die Morgen- und Abendstunden erstrecken, sondern 
Über die gesamte Geschäftszeit verteilen wird. 

Interessant sind einige Zahlen über den Veritehr in den 
Strafseu über dieser Zentralbahn und den in jene einmünden- 
den Seitenstrafsen; sie sind vor 2 Jahren von der BaogeseJI- 
Schaft ermittelt und haben dazu gedient, das öffentliche Bedürf- 
nis für diese Linie, das bei Einbringung einer Vorlage dem 
Parlament stets nachgewiesen werden muss, za begründen. 
Hiernach passirten von 8 Uhr morgens bis 8 Uhr abends 





Wagen 


Fufsg&nger 


Cheapside . . 


11558 ' 


72645 


Foster'g Lane . 


13316 " 


96228 


Holborn Bars . 


14301 


59455 



usw. 



Diese Zahlen beweisen hinreichend das Bedürfnis nach 
weiteren Verkehrsmitteln, abgesehen davon, dass erfahrongs- 
gemäfs Verkehrserleichterungen den Verkehr steigern ^). 

Der Bau der Zentralbabn soll genau wie bei der schon 
besprochenen Linie ausgeführt werden, also mit 2 eisenver- 
kleideten, kreisrunden Tunneln und in einer mittleren Tiefe 
von 50'= 15 m unter Strafsenpflaster. Zahlreiche Bobrungen 
sind bereits gemacht, um die genaue Lage der Thonscbichten 



*) Dieses zeigt sich auch deutlich in Berlin. Während nach 
Abschnitt I S. 1 die Zahl der im Betriebsjahre 1886/87 aaf der 
Berliner Stadtbahn usw. verabfolgten Fahrkarten fnr den Stadt-, 
Ring- und Vorortverkehr ausschl. Femverkehr sich auf 17360262 
bel&uft, ist diese Zahl Dach dem Archiv für Eisenbahn- 
wesen 1891 S. 1120 im Betriebsjabre 1890/91 auf 31335 901 ge- 
stiegen einschl. 21620 Zeit- und 1050463 Arbeiterkarten. Ebenso ist 
der Verkehr der Berliner Pferdebahnen stetig gewachsen. Die Grofse 
Berliner Pferdebahn hat nach S. 2 im Jahre 1888 insgesamt 
102150000 Personen befördert, im Jahre 1890, nach weiterem Aus- 
bau ihres Netzes, rd. 121 Millionen. 
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EQ ermitteln, darcb welche die Tannel getrieben werden 
sollen. Der Dorchmesser der Röhren wird 3500 mm be- 
tragen. Aofcage mid Treppenanlagen werden den Zagang zu. 
den Bahnsteigen herstellen, elektrischer Strom wird sowohl 
die Betriebskraft bilden als auch die Stationen and die Zage er- 
leachten. Als Zagfolge sind nach den mir seitens der Bahngesell- 
schaft gewordenen Mitteilangen in der ersten Zeit drei Minuten 
in Aassicht genommen , sp&ter nach Hebung des Verkehrs 
swei. Die ganie Strecke soll einschl. aller Stationsaufent- 
halte in 25 Minuten zaruckgelegt werden, was einer durch- 
schnittlichen Geschwindigkeit von 24 km i. d. Std. entspricht, 
also wie bei der Citj and South London-Bahn. Es ist be- 
absichtigt, in den einzelnen Zügen eine erheblich gröfsere 
Zahl von Sitzplätzen za fahren, als dies auf der letzteren Bahn 
der Fall ist; das gröfsere Znggewicht bedingt die Verwendung 
leistungsfiKhigerer elektrischer Lokomotiven. 

Leiter des Baues wird wieder Greathead sein, der in- 
zwischen im vorigen Jahre die elektrische Hochbahn in Liver- 
pool erbaut hat. Sir John Fowler und Sir Benjamin 
Baker werden aach hier als beratende Ingenieure der Bau- 
gesellschaft zar Seite stehen. Letztere ist durch Parlaments- 
akte ermächtigt, ein Kapital bis zu 3 600000 £ = 72 Millionen JC 
aufzunehmen. Sie wird in diesem Jahre eine Vorlage ein- 
bringen, um die Zentralbahn unter Broad Street her bis zu 
den einander benachbarten Kopf bahnhöfen Broad Street- und 
Liverpool Street-Station weiterführen zu können, vgl. Fig. 156. 
Beide Bahnhöfe, auf denen täglich über 95000 Personen 
zur Gitj kommen^), sollen mit der zwischen ihnen zu er- 
richtenden Untergrundstation durch Fufsgängertunnel verbun- 
den werden. 

Die Gity and South London- Bahn strebt eine Verlänge- 
rung nach dem Norden, nach Finsburj Park, an mit einer 
nordwestlichen Abzweigung nach The Angle; auch eine zweite 
Untertunnelnng der Themse, und zwar auf der flussabwärts gele- 



») S. 79. 



genen Seite der London- BrScke, ist im Anschlass hieran beab- 
sichtigt. Im vorigen Jahre ist ihr allerdings die oachgesochts 
Erweiterung nach dem nordwestlichen Stadtteil Islington vom 
Parlament abgeschlagen worden, hauptsächlich aas dem Gmode, 
weil hierbei die Reisenden beim Uebergang von der älteren 
Linie auf die neue und umgekehrt in der Gitj-Station hätten 
umsteigen müssen. Dieser Uebelstand soll nun durch eine 
bereits auf dem Sudufer der Themse (unter Borough High 
Street) erfolgende Abzweigung der neuen Strecke yermiedea 
werden 9 woselbst auch ein Anschluss an den Haaptbahnhof 
London Bridge mittels eines Fufsgängertonnels hergetteUt 
werden soll; ein gleicher Tunnel wird der Gity-Statiott n- 
mittelbaren Zugang zum Innenring (in Monument) verschifleB. 

Auch die Great Northem-Bahn beabsichtigt, ihrer Stunn 
linie durch eine elektrische Untergrundbahn nach Finakrj 
Pavement hin eine neue Verkehrsquelle zu erschliefsen. 

Unter den übrigen Entwürfen, von denen einer eine Bak 
von dem grofsen Kopfbahnhofe Gharing Gross, in desMi 
Nähe zahlreiche Gmnibuslinien auslaufen, nach der nördli^n 
Vorstadt Hampstead, ein anderer eine Linie von dem Waterioo- 
Bahnhof südlich der Themse, unter dieser her nach Begenl^i 
Park und dann weiter westlich bis zur St. John's Wood 
Line ^) behandelt, verdient in technischer Besiehung die meiite 
Beachtung der zuletzt noch zu nennende, wonach eine Limo vm 
der erwähnten Waterloo-Station aus in nordöstlicher Biehtm 
unter der Themse her bis in die Nähe des westlicheo SM- 
punktes der Zentralbahn geführt werden soll. Diese Bik 
würde nach Fig. 156 von Blackfriars bis zar Mansion Hooie- 
Station unter demselben Strafsenzug hergehen, anter wekboi 
bereits die District-Bahn verlegt ist. Wie Fig. 26 in Ab- 
schnitt 11 zeigt, liegt aber unter dieser wieder streckenwoue 
ein 2V9 ni grofser Abzugskanal, sodass, wenn die eMtriicfae 
Bahn hier zur Ausführung gelangen sollte, die IngenienkiBBt 
eine interessante Aufgabe zu lösen haben wird. 



1) S. 3. 



A.W. Schade's Bachdrnckerei (L. Sehade) in Berlin, SUlltchreiberstr. 45-46. 
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